Wöltchen Trips, der schnellste Grof der Welt, errang auf 
dem Werks-Ferrori einen vielbeachteten dritten Platz 
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schützt vor Müdigkeit | 


ist vorzügliche Schokolade mit Kaffee und Kola | 
2 Tafeln in Blechpackung DM 1,50 


Schnelle Motozen 


— seziert und frisiert! 


Ein Buch von Renningenieur Helmut Hütten 


Die „Schnellen Motoren“ des Renringenieurs Hütten sind kein theo- 
retisches Lehrbuch mit komplizierten Rechnungsbeispielen, sondern 
ein Überblick über den modernen Motorrad- und Wagenhochleistungs- 
motor mit einer großen Zahl sehr eingehend beschriebener Beispiele 
von Renn- und Gebrauchsmotoren. Dabei kam ein Buch heraus, das 
im deutschen Schrifttum tatsächlich eine Lücke schließt, weil es bei 
uns Literatur dieser Art und zu diesem Thema überhaupt nicht gibt. 


Das Buch der 1000 Tips für Konstrukteure, Inge- 
nieure und vor allem für sporibegeisterte Fahrer. 


Die „Schnellen Motoren” sollen das tiefere Verständnis für moderne 
Hochleistungsmotoren fördern. Sie wollen keireswegs ein land- 
läufiges Lehrbuch sein, sondern versuchen, die charakteristischen 
Unterschiede zwischen Touren-, Sport- und Rennmotoren an Hand 
der konstruktiven Merkmale und Kennwerte, aber auch durch die 
Einflechtung ihres logischen und chronologischen Werdeganges auf- 
zuzeigen, um trockene Beschreibungen oder schematisches Aufzählen 
zu vermeiden. Dem objektiven Überblick dienen die vielfach ein- 
gebauten .Zahlentafeln. 


476 Seiten, 6 Ausschlagtafeln, 349 Abbildungen, Schutzumschlag, 
Ganzleinenband, DM 17.50. 


Unfrankiert als Drucksache eirsenden 
An MOTOR-PRESSE-BUCH - STUTTGART - Postfach 1042 


Ich bestelle .. Exemplar(e) der erweiterten Neuauflage des Buches 
Hütten, Schnelle Motoren — seziert und frisiert 
Ganzleinen - 476 Seiten -— DM 17.50 -+ 70 Pf Versandkosten 

[7] Zahlung nach Erhalt 
[|] Lieferung per Nachnahme 
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Linksfahrer und Lastzüge 
(Siehe Heft 12, Seite 22, und Heft 13 und 14, „Briefe an die Redaktion“) 


Der gegen uns vorgetragene Generalangriff kann mich nicht sehr beein. 
drucken. Ich werde Ihre Zeitschrift wegen einer publizistischen Unterlas- 
sungssünde nicht abbestellen, wie es der Geschäftsleitung einer nicht un- 
bekannten Spedition nicht anders zu tun möglich war. Aber an den Nery 
gegangen ist mir diese rein phototechnische Arbeit doch. : 

Schließlich ist es doch nicht zu unserem eigenen Vergnügen, im Interzonen- 


verkehr sonntags von Westfalen nach Berlin losfahren zu müssen. Zugege- 


. ben, daß es auch in unserem Beruf schwarze Schafe geben wird. 


Auf der anderen Seite bin ich gerne bereit, Ihnen eine Gegenrechnung auf- 
zustellen. Ich fahre einen Lastzug im Interzonenverkehr und benutze die 
Autobahn ab Herford nach Berlin am Sonntagabend. Da habe auch ich 
meinen Ärger mit Leuten, die lieber in einem Feldweg üben sollten anstatt 
auf der Autobahn Gott und die Welt mit ihrer Fahrerei verrückt zu machen. 
Die jetzt im Verkehr befindlichen Lastzüge pflegen sich nämlich in Ge- 


" schwindigkeitsbereichen zu bewegen, die zwischen 70 und 80 km/st liegen. 


Es kommt vor, daß einer dieser Züge im sogenannten Linienverkehr läuft 


‚ und auch mal nicht voll ausgeladen ist, sondern nur mit der Hälfte von dem 


en Tonnen unterwegs ist, was er sonst zu schleppen hat. Da man nun im 
gesamten Weserbergland und Wiehengebirge von Herford bis Bad Nenn- 
dorf so freundlich war, an jeden Berg ein Überholverbot für Lastzüge hin- 
zustellen, darf man sich nicht wundern, wenn der Zeitverlust in irgendeiner 


" Form von den Betroffenen wieder gutzumachen versucht wird. Wenn einer 


von den sogenannten „Dicken“ statt 23 Tonnen nur mal knapp 9 Tonnen 
drauf hat, wird er jederzeit in der Lage sein, seinen mit 23 Tonnen belade- 


"nen Vordermann am Berg in höchstens einer Minute zu überholen, abge- 
" sehen von den bei gleicher Last nicht unbeträchtlichen Unterschieden in 
der Getriebeübersetzung. Wenn die Autobahn auch eine Schnellverkehrs- 


straße ist, dann für alle. Auch der Fahrer eines Personenwagens muß 


schalten und bremsen können und nicht nur drauftreten. i 
Angenommen, ein größerer Lebensmittelvertreter in Berlin macht seinen 


Sonntagsausflug mit seinem M. B. 220 nach Westdeutschland. Er hat es wie 


immer eilig und fühlt sich nachts im Weserbergland wie alle durch Lastzüge 
behindert und traktiert die Lichthupe. Der gleiche Mann steht am nächsten 
Morgen in Berlin vor seinem Lager und wartet auf den aus Westdeutschland 
kommenden Lastzug, der auf Grund von Überholverboten usw. eine Stunde 
zuzusetzen gezwungen war. Kommt der Lastzug mit den 5 oder 7 Tonnen 
Lebensmitteln dann erst mittags bei ihm an, dann ist schon der Fernschreiber 
im Gang. 

Es dit ie jedem Beruf schwarze Schafe, ich sehe aber nicht ein, daß eine 
Fachzeitschrift, die sonst unparteiisch und korrekt ist, sich dazu verleiten 
lassen kann, einen ganzen Berufsstand zu diffamieren, der sein Geld weiß 
Gott nicht im Schlaf verdient. Horst Kaminski, Versmold/Westf. 


* 


Es sind wohl weniger die Fahrer als vielmehr die Lastzüge selbst an der 
Misere schuld. Hier einige Argumente: 

® Die Masse eines Lastwagens bzw. Lastzugs ist um ein Vielfaches größer 
als etwa eines Personenwagens. Darauf müßte konstruktiv viel mehr 
Rücksicht genommen werden. 

Der Lastzugfahrer hat durch die schlechte Konstruktion seines Fahrer- 
hauses einen denkbar ungünstigen Rundblick über die Fahrbahn; zwei 
Außenspiegel ersetzen den Rückblick nur unvollkommen. 

Über eine gewisse Durchschnittsgeschwindigkeit hinaus ist ein Last- 
wegen unrentabel und nicht mehr in allen Situationen sicher zu be- 
herrschen. Besonders, wenn ein Anhänger mitgeführt wird. 

Die normale Geschwindigkeit liegt ganz erheblich unter der der Per- 


sonenwagen und kann wegen des geringen Beschleunigungsvermögens - 


nur langsam erreicht werden. 


® 
Gründen - teilweise steuerlich bedingten - nicht beliebig verstärkt 
werden. 

Daraus resultiert: 

Wann endlich baut die Lastwagenindustrie superleichte Fahrzeuge mit 


Fohrerhous über dem Aufbau? Gewiß, einige Spezialfahrzeuge, nach die- 


sen Gesichtspunkten gebaut, existieren schon. Eine Wohltat, solche Spe- 


zialfahrzeuge ohne die sonst entnervende Ungewißheit überholen zu 


können! — Es wäre doch belanglos, wie ein moderner LKW aussähe, au 
Dinge wie Ästhetik und Publikumsgeschmack brauchte doch nicht die ge- 


ringste Rücksicht genommen zu werden. Zu was haben wir denn Aluminium 


und dessen Legierungen in Verbindung mit modernsten Schweißmethoden 
und sonstigen Be- und Verarbeitungsmethoden, Gummi, Plexiglas, Nylon, 
klare Kunststoffolien (statt Planen), automatische Getriebe, Lenk- und 
Bremshilfen, Zweikreis-Bremssysteme, automatisch sich nachstellende Brem- 


sen, verstellbare Luftfederungen, Stoßbügel auch hinten (statt Ramm-U- 


Trägern) usw. Die Liste der Möglichkeiten ist beliebig verlängerbar. Hier 


beweist ja selbst die vielgeschmähte Eisenbahn größeren Einfallsreichtum! 


Ich glaube, nicht erwähnen zu müssen, wie sehr heute die konventione 
gebauten Lastwagen und Lastzüge den reibungslosen Ablauf des Straßen- 
verkehrs hemmen. Wie kann der Fahrer eines solch unförmigen Kolosses 
auch noch auf den Verkehr achten, er ist vollauf mit seinem Gefährt be- 
schäftigt, das für ihn eine Industrie gebaut hat, die die Zeichen der Zeit 
noch nicht begriffen hat. Ich möchte solch einen Lastzug weder in der Stadt 
noch auf der Landstraße, noch auf der Autobahn fahren und deshalb Hut 


ab vor den Fernfahrern, die täglich solche Ungetüme trotzdem unversehrt 


zum Bestimmungsort bringen, ohne andere gefährdet zu haben! — 


Die Motorleistung ist zu niedrig, kann aber auch aus wirtschaftlichen 3 


Über den Nahverkehr und den Baustellenverkehr möchte ich hier lieber 
nichts schreiben, es wäre wenig schmeichelhaft für viele Fahrer; oder was 
soll man dazu sagen, wenn z.B. auf der Schnellverkehrsstraße zwischen 
Stuttgart-Zuffenhausen und Ludwigsburg zwei leere 6 to _Dreiseitenkipper 
im 80 km/st-Tempo mit wechselseitigem Überholen ein Privatrennen ver- 
anstalten? Und schon der geringste Fehler.des Lastwagen-Fahrers kann die 
verheerendsten Unfallfolgen mit sich bringen. Und wer ist der Leidtragende? 
Notürlich der Schwächere! Dietrich H. Bachhofer, Reutlingen 


* 


Ich möchte Sie hiermit bitten, von der weiteren Zusendung Ihrer Zeitschrift 
abzusehen, da ich hieran nicht interessiert bin. Vielleicht darf ich Ihnen 
noch sagen, daß an dieser Absage der Bildartikel „Linksfahrer — und Last- 
zuge” in Heft 12 nicht ganz schuldlos ist. 
Ich bin selbst Fahrer eines dieser Züge, die nach Ihrer Meinung „ein 
Schrecken“ der Autobahn sind. Sie gestatten doch, daß ich hierin nicht einer 
Meinung mit Ihnen sein kann. Für wen glauben Sie, wurden und werden 
die Autobahnen gebaut, für die Wirtschaft oder für dickbäuchige Sonn- 
tagsfahrer? Glauben Sie, daß Leute, die Tag für Tag mit ihrem Auto auf 
der Straße sind und damit auf den Autobahnen fast zu Hause, für all die 
angeprongerten „Verbrechen“ wie Langsam-, stur Linksfahren usw. ver- 
antwortlich sind® Gewiß, es gibt auch hier Ausnahmen, aber wie gesagt, 
es werden wohl nur Ausnahmen sein. 

Rudolf Nerwein, Ludwigshafen/Rh. 


Mr. Bunkers Unfall 


In Ihrem Artikel „Aus meinem Notizbuch vom 1000 km-Rennen“ (Heft 13, 
Seite 25) spricht Herr von Frankenberg die Vermutung aus, daß der Un- 
fall des Amerikaners Bunker ausgangs des Pflanzgartens ein typischer 
Übermüdungsunfall sei. Ich glaube, ich kann als Augenzeuge dieses Un- 
falls Ihre Vermutung bestätigen. Ich war während des Trainings und des 
Rennens „flag-marshal” auf dem Hauptposten 14/15. Mr. Bunkers Spyder 
brach kurz nach der Bodenwelle nach rechts aus. An dem Gasgeben war 


zu hören, daß der Fahrer zu korrigieren versuchte. Dennoch fuhr der Wagen 
links in den Graben, drehte sich und blieb dann gegen die Fahrtrichtung 
im Graben liegen. Schon einige Zeit vorher beobachtete ich, daß Mr. 
Bunker die schnelle Kurve nach der Bodenwelle weit weniger exakt nahm 
als zu Anfang des Rennens. Er berührte öfter als am Vormittag die rechte 
Grasnarbe und fuhr einige Male mit beiden rechten Rädern auf dem 
Gras entlang. Ich hoffe, daß Mr. Bunker den Unfall inzwischen gut über- 
standen hat. Dietmar Albus, Butzbach (Hessen) 


Kein Blechgeschwür 


Wie lange wird es dauern, bis es sich herumspricht, daß 


® der neue Opel Kapitän formal danebengeraten ist? (Und außerdem 
wurde aus den hinteren Türen eine Art Notausgang und aus den 
hinteren Fenstern wurden Gucklöcher im Vergleich zum alten Kapitän. 
Wo liegt der Fortschritt? Im höheren Preis?) 
® der Fiat 500 gar nicht so lahm ist, wie sämtliche Tester berichteten. 
(Es gibt jedenfalls für DM 3000.- nichts Gleichwertiges und keines- 
falls etwas Besseres auf dem deutschen Markt.) 
® der Isabella TS-Motor eine Meisterleistung ist, die auf dem euro- 
päischen Markt ohnegleichen ist. Welcher andere 1,5 Liter-Motor 
leistet so viel bei dieser Geschmeidigkeit, Lebensdauer und diesem 
verblüffend niedrigen Verbrauch? 
Was ich mir wünschte, wäre, daß dieser Motor in einer Art MG- 
Sporiwagen für MG-Preis in Deutschland zu haben wäre. Warum 
i macht das niemand? 
Viele Grüße, und ich freve mich auf die Fiat 1100-Tests. Das ist ein Auto! 
Kein Blechgeschwür! Fritz B. Busch, Hannover 


Erfahrungen mit Michelin-X-Reifen 
(Siehe Heft 14, Seite 30) 


Ihrem Traktat über X-Reifen darf ich folgendes hinzufügen: 

er X-Reifen verhält sich auf Starrachsern mit gut geführter Hinterachse 
Auch bei schnell gefahrenen Kurven fromm. Ich bin selbst dreimal auf dem 
Ing mit X-Reifen gefahren, davon zweimal auf Alfa 1900 Super und ein- 
Mal auf Peugeot 403, auf letzterem zur Hälfte bei Regen und zur Hälfte 
€ı trockener Fahrbahn. 

nläßlich des Eifel-Rennens war lediglich zu vermissen, daß kein Konkurrent 
Mich zu schnellerer Fahrweise zwang. Bei der Rallye Hanseat 57 bin ich 
Gllerdings teilweise recht schnelle Runden gefahren und ich mußte dabei 
eststellen, daß in den Kurven, die viel Kraft erfordern, das innenliegende, 
@lso unbelastete, Rad durchdrehte, weil der Wagen nicht zum Wischen zu 


HOCHLEISTUNGSANLAGEN 


(In- und Auslands-Patente und G. M.) 


OKRASA-Hochleistungsanlagen, bei VW-Fahrern im In- und 
Ausland geschätzt und beliebt, bringen frappanten Zuwachs 
an Beschleunigung, Elastizität, Kraftreserve und Durchsteh- 
vermögen am Berg. r 
Selbst verwöhnte Fahrer dürften überrascht sein! 
OKRASA-Hochleistungsanlage — das ‚starke Herz, das kräf- 
tig schlägt, ohne überfordert zu sein“! 


Unser Produktionsprogramm umfaßt: 


OKRASA-Hochleistungsanlagen TSV 1300 ccm 

1 OKRASA-Hochleistungs-Chromstahl-Kurbelwelle, Hub 69,5 mm, exakt elek- 
trodynamisch ausgewuchtet — 2 speziallegierte Zylinderköpfe 7,2:1 verdich- 
tet, mit getrennten Ansaugkanälen, vergrößerten Einlaßventilen, verstärkten 
Ventilfedern und verbesserter Wärmeabgabe; Verdichtungserhöhung bis 8: 1 
möglich. 2 Ansaugrohre mit getrennter Gasführung — 2 Solex Vergaser 
32 PBIC — 2 Naßluftfilter — exakt einstellbares Gasgestänge und die erfor- 
derlichen Kleinteile für den vollständigen und unkomplizierten Einbau der 
Hochleistungsanlage. 

Ausführliche Einbau- und Betriebsanleitungen. 


OKRASA-Hochleistungsanlage TSV 1200 ccm 
wie oben, jedoch mit Hochleistungs-Chromstahl-Kurbelwelle 64 mm Hub. 


OKRASA-Hochleistungsanlage TS 
wie oben, jedoch ohne Chromstahl-Kurbelwelle gleichfalls lieferbar. 


OKRASA-Hochleistungsanlagen bieten die einzige organisch 
gewachsene Leistungssteigerung in technisch eleganter Form 
für alle Motoren auf VW-Basis bei größter Wirtschaftlichkeit und 
längster Lebensdauer. Bis zu 50% Mehrleistung ohne Schmä- 
lerung durch kraftverzehrende Nebenaggregate oder Über- 
lastungen. Einbau durch jeden Fachmann, aber auch in unserer 
Spezialwerkstatt, innerhalb eines Tages, bei Terminplanung. 


VerlangenS$ie unverbindlich Prospekte, Testberichte u. Preisliste. 


DIPL.ING.G. OETTINGER 


Kraftfahrtechnische Spezialanstalt 
Friedrichsdorf im Taunus - Telefon Bad Homburg 3302 
Einzelne Bezirks-Vertretungen sind noch zu vergeben 
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Hochdruckschmierung 
Aufomalische Olabgabe 
Luft-Sprüh-und Wasserdienst 
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bewegen ist, vielmehr hüpfte er teilweise nur einige mm, aber deutlich 
spürbar, zur Seite, und beim Hüpfen bekommt das hintere, innere Rad 
wieder Kontakt. Die gleiche Erfahrung habe ich danach mit dem 403 auch 
emacht. 
Als ich allerdings in Wehrseifen wegen eines zu überholenden 1600 Porsche 
zu viel Dampf hatte, kam ich auf X-Reifen über alle vier Räder ins Rutschen, 
hatte aber dabei Glück, so daß ich den Wagen wieder auskorrigieren 
konnte. Von plötzlichem Ausbrechen jedoch habe ich beim Starrachser 
noch nichts gemerkt. Trotzdem würde ich Rennen mit Serien-Touren- und 
Gran Turismo-Wagen nur bei wirklich nasser Fahrbahn mit X-Reifen fah- 
ren, weil sie dafür ideal sind. Bei trockener Fahrbahn fährt es sich auf 
Reifen mit steifen Flanken im Renntempo besser. 

Horst G. Estler, Bremen 


Mit großem Interesse habe ich Ihren Bericht über den Michelin-X-Reifen 
gelesen. Die bedauerliche Erfahrung, daß dieser Reifen neben ganz hervor- 
ragenden Eigenschaften auch einige Tücken hat, habe leider auch ich ge- 
macht. Dabei ist es verständlich, daß sich diese negativen Eigenschaften 
bei einem so schnellen Wagen wie dem Porsche Carrera unter Umständen 
verhängnisvoll auswirken können. Allerdings scheinen Pendelachser und 
Heckmotorwagen am empfindlichsten darauf zu reagieren, wie u. a. auch 
die Renault Dauphine. Meine persönlichen Erfahrungen mit den Michelin- 
X-Reifen beschränken sich auf den Peugeot 403. Das plötzliche Über- 
schreiten der Adhäsionsgrenze konnte ich auch bei brutalem Abbremsen 
des Wagens bei hohen Geschwindigkeiten feststellen; dabei hat man von 
einem bestimmten Zeitpunkt der Vollbremsung an den Eindruck, daß die 
Reifen regelrecht durchrutschen würden. Bei zu schnell gefahrenen Kurven 
reagiert der X-bereifte 403 durch plötzliches Weggehen mit allen vier 
Rädern. Dies ist im allgemeinen jedoch kaum zu erreichen, da die Motor- 
leistung des Peugeot in der Regel für derart hohe Kurvengeschwindigkeiten 
nicht ausreicht. Ein plötzliches Weggehen kann man aber auch dadurch 
erreichen, wenn man bei ca. 50-60 km/st die Lenkung plötzlich voll ein- 
schlägt. Dann fährt er entweder weiter stur geradeaus oder stolpert über 
ein Vorderrad. 

Zum Lobe der X-Reifen muß ich aber hervorheben, daß ich keinen anderen 
Reifen kenne, der sich: bis zu diesen kritischen Gebieten durch eine so 
absolute Spurtreue und Rutschfestigkeit unabhängig vom Straßenzustand 
auszeichnet. Auch wird die Neigung von Starrachsern zum Trampeln auf 
ausgesprochenen Waschbretiern stark herabgemindert. Mit Erhöhung des 
Luftdrucks scheint sich ja zunächst die Überschreitung der Adhäsionsgrenze 
kontrollierbarer zu vollziehen. 

Ich hege daher den Verdacht, daß das plötzliche Ausbrechen durch ein 
Umklappen der einzelnen Reifenprofilstollen hervorgerufen wird, die ja 
durch die Stahlseillauffläche an jedem seitlichen Auswandern gehindert 
worden sind. Die scharfen Kanten der einzelnen Stollen würden diesen 
Effekt noch verstärken. Florian Wüsten, Rodenkirchen/Rh. 


Erlkönig 


Auf der Autobahn zwischen Ulm und Augsburg begegnete mir am 18. 6. 
dieser „Erlkönig”, und zwar nicht bei Nacht und Wind, sondern am Nach- 
mittag. Das, was ihn außer seinem teilweise ein wenig bastlerhaften 
Äußeren verriet, war seine stumpfe, „unauffällige“, graugrüne Tarn- 
lackierung. Bei dem zweiten, von rückwärts und von meiner mir Ängetrauten 
gemachten Foto wurde der Fahrer samt Wagen bösartig, obwohl meine 
Frau — unter anderem — mit einem Pullover italienischen Kalibers be- 
kleidet war. : 

Wenige Kilometer später wurde der Erlkönig von zwei renommierten 
Serienwagen so gut abgeschirmt, daß meiner Fotografin (hat nicht nur 
amico Ernst Wiese) keine Pose mehr gelang! 

Da ich unsere Automobilindustrie hinsichtlich ihres Verfahrens, uns mit 
einem neuen Modell erst im letzten Augenblick zu überraschen, wenigstens 
vom Psychologischen her verstehe — ich freve mich auch immer auf Weih- 


nachten —, möchte ich weitere Einzelheiten nicht ausplaudern. Außerdem: 
ich könnte ja demnächst einen Wagen dieses Fabrikates benötigen, möchte 
aber von der Verkaufsabteilung dieses Werkes nicht mit dem. Hinweis 
zurückgewiesen werden, daß meine sittliche Reife und mein mangelnder 
Ernst eines Kunden dieses seriösen Hauses unwürdig seien. — Des Spaß- 
vergnügens wegen wüßte ich aber doch gern, auf wen das Fahrzeug zu- 
gelassen ist, Horst Günther Klau, Mailand 
P.S.: Wie fast immer irrt sich mein Mann. Ich hatte bei diesem Ereignis 
ein Sacklinienkleid an, und außerdem bin ich der Meinung, daß es sich 
um ein neues Goggomobil handelt, was mein Mann eigensinnigerweise 
und kategorisch als absurd erklärt. 

Vermutungen, daß es sich bei diesem Auto um den neuen Opel Kapitän handelt, 
(siehe „Ganz kurz”, Heft 6/1958), dürften auch den Gutgläubigsten kaum mehr zu 


unterstellen sein. Der Meinung von Leserin Klau möchten wir allerdings in diesem Fall 
nur bezüglich des Sackkleides unbedingtan Glauben schenken! Red. 


Treffender Vergleich 
Bald, nachdem auf meinen Namen ein neuer VW zugelassen wurde, er- 
hielt ich von einer hiesigen Opel-Vertretung folgenden Brief: 


„Sehr geehrter Herr ... .! Bitte fassen Sie unsere Hartnäckigkeit nicht als Zudringlich- 
keit auf. Aber wir sind nun einmal der Ansicht, daß Ausdauer in der Werbung dann 


eine Tugend ist, wenn man dem Umworbenen einen besseren Dienst zu bieten hat, als 
er vor vielleicht 10 oder 20 Jahren einmal üblich war. 5 
Einer unserer Kunden, Handelsvertreter von Beruf, ist seit einigen Monaten Besitzer 
des neven Rekord. Er sagte uns diesen treffenden Vergleich: ‚So wie ich mit der all- 
möählichen Besserung meiner finanziellen Verhältnisse vom Übernachten in einfachen 
Gasthöfen zum Wohnen in besseren Hotels mit den entsprechenden Bequemlichkeiten 
übergegangen bin, genauso betrachte ich meinen Übergang vom kleineren Wagen 
zum Rekord als einen Gewinn für meine Arbeitskraft, meine Gesundheit und mein 
eschäftliches Auftreten.‘ ; E x 
Und Herr K. ist überzeugt, daß die ca. 10 Mark im Monat, die der Rekord an Steuer 
und Versicherung mehr kostet, allein durch den bequemeren Ein- und Ausstieg, die 
Beinfreiheit, den Riesen-Kofferraum und die wohltuende Laufruhe des Motors auf- 
gewogen a Ah: des Olympia dabei nur DM 5625.-! (Rekord DM 6385.- und 
van DM R 
Sr würden uns über diese Fragen sehr gerne einmal persönlich mit Ihnen unter- 
halten und haben einen unserer Herren heute gebeten, Sie gelegentlich zu besuchen. 
Für den Fall, daß Ihnen sein Besuch zu einer bestimmten Stunde erwünscht ist oder 
daß er nicht in Ihr Programm paßt, bitten wir höflich um unfrankierte Rücksendung 
beiliegender Antwortkarte. Besten Dank!” 


Finden Sie diese Art der Werbung sehr vornehm? H. W.,S. 


Nein. Red. 


jonbez., gegen bar, 27U0,- DM, sof. 
Tele on 77.37 02, Hoffmann \ 


I, ersikli., F 
. 51,.blau, sehr gepfl., Schonb..| Teurer Pilz 
ng ‘evil. mit Radio. Tel. 24 73 52 

{nach 14 Uhr: Telenhon 27 62 11) 


Anzeige aus dem „Hamburger Abendblatt“ Nr. 141, Seite 11: 
Daß Pilze so teuer sein können! Ingolf Jungclaus, Hamburg-Rahlstedt 


Laute Baumaschinen 


In den letzten Tagen wurden bei Bauarbeiten in der Hauptgeschäftsstraße 
Eßlingens Kompressoren eingesetzt. Diese Kompressoren entwickeln ein 
derartig starkes Motorengeräusch, daß in einer Umgebung von 50 m selbst 
in geschlossenen Räumen eine Unterhaltung kaum mehr möglich ist und 
dadurch selbstverständlich auch die Arbeit in den Verkaufs- und Büro- 
räumen entsprechend leidet. 

Für Kraftfahrzeuge und Motorräder bestehen eindeutige Vorschriften über 
die Dämpfung des Auspuffgeräusches. Warum werden diese Vorschriften 
nicht auch für die Motoren bei den Baumaschinen angewandt? Die zustän- 
digen örtlichen Stellen, die die Bauarbeiten genehmigen, stellen sich auf 
den Standpunkt, daß diese Geräusche der Baumaschinen eine zumutbare 
Belästigung seien und deshalb von ihrer Seite nicht eingegriffen werden 
könne. Textilhaus Paul Stadler, Eßlingen 


Geschwindigkeitsbeschränkungen an Baustellen 


Am Sonntag, den 15.6.58, gegen 18.00 Uhr, fuhr ich mit meinem Wagen 
auf der Straße von Ingelheim nach Gau-Algesheim in Richtung Bad Kreuz- 
nach. Meine Geschwindigkeit betrug ca. 80 km/st. Plötzlich sah ich ohne 
jede Vorankündigung ein Schild „Baustelle” mit einer Geschwindigkeits- 
beschränkung auf 20 km/st. Ich mußte nun ziemlich kräftig bremsen, um ab 
Schild nicht schneller als 20 km/st zu fahren, denn so wird es meines Wis- 
sens von den Gerichten ausgelegt. Ich zuckelte auf der schon in der gan- 
zen Breite asphaltierten neuen Umgehungsstraße also mit der völlig un- 
sinnigen Geschwindigkeit von 20 km/st dahin, als links neben mir ein Motor- 
rad mit zwei Polizisten auftauchte, um mich auf die Gefährlichkeit meines 
Handelns aufmerksam zu machen. Sie meinten damit mein schnelles Herun- 
terbremsen, mit dem die Hüter des Straßenverkehrs selbst nicht gerechnet 
hatten, obwohl sie über die Beschilderung genau Bescheid wußten. Sie 
ließen sich deshalb auch auf keine weitere Diskussion mit mir ein, sondern 
fuhren weiter mit dem Bemerken, daß doch heute Sonntag sei und niemand 
an der Straße arbeite. 

Die Polizei wundert sich also selbst und rechnet gar nicht mehr damit, daß 
man die blödsinnigen Beschränkungsschilder an Baustellen einhält, wenn 
nicht gearbeitet wird. Aber auf die Idee, sie zu entfernen oder wenigstens 
zuzuhängen, kommt man nicht! Werner Schüler, Wiesbaden 


Vorschlag 


Es hat sich gezeigt, daß die bei Bahnübergängen bisher üblichen Siche- 
rungen durch Warntafeln und Warnkreuze nicht genügen, um den Kraft- 
fahrer auf die drohende Gefahr nachdrücklich genug aufmerksam zu 
machen. Nach ‚Zeitungsmeldungen wurden 1956 106 und 1957 94 geschlos- 
sene Schranken von Kraftfahrzeugen zusammengefahren. Infolge des 
hohen Preises der automatischen Warnlichtanlagen werden diese nur in 
geringer Anzahl und erst nach und nach aufgestellt. 
Mein nachstehender Vorschlag ist wesentlich einfacher und billiger zu 
verwirklichen. Er besteht darin, daß in der Straße, und zwar auf deren 
rechten Hälfte vor dem Übergang Unebenheiten, entweder Vertiefungen 
oder Erhöhungen angebracht werden, aber in ganz bestimmten, und nur 
bei diesen Übergängen verwendeten Intervallen, z. B. jeweils drei Un- 
ebenheiten hintereinander, die mehrmals vor dem Übergang so vorgesehen 
werden, daß der Fahrer durch die beim Überrollen der Unebenheiten im 
Fahrzeug auftretenden mehr oder weniger starken rhythymischen Erschüt- 
terungen vor der drohenden Gefahr gewarnt wird. Die Höhe der Uneben- 
heiten braucht dabei nicht mehr als etwa 2 bis 3 cm zu betragen, so daß 
also eine Gefahr für das Fahrzeug auch bei schnellem Überrollen ausge- 
schlossen wäre. Ob Erhöhungen oder Vertiefungen zweckmäßiger wären, 
müßte noch erprobt werden, und ebenso der zweckmäßigste Abstand. 

iese Warnzeichen wären neuartig und auch bei Nebel und Dunkel- 
heit deutlich wahrzunehmen und könnten selbst einem müden oder unacht- 
samen Kraftfahrer nicht entgehen, wie dies bei Sichtzeichen leider oft der 
Fall ist. Lediglich eine starke Schneedecke würde sie in ihrer Wirkung ver- 
mindern, aber das ist eine für unser Klima nicht allzu häufige Ausnahme. 

aß man solche kleinen, mehrfach aufeinanderfolgenden Unebenheiten 
sehr deutlich am Lenkrad spürt, kann man dann erkennen, wenn man über 
eine Reihe der bekannten Rückstrahler-Begrenzungsnägel fährt. Vielleicht 
Ist es zweckmäßig. die Höhe der Unebenheiten mit zunehmender An- 
näherung an den Bahnübergang ebenfalls zunehmen zu lassen. 

©. Dehne, Urach 


STREET EHE 


Bewundert 
am BMW Sechshundert 


4 BMW 
Starts 


A BMW 
Siege 


BMW 600 war nicht nur Gesamtsieger in der Ver- 
brauchsprüfung bei der „12 Stunden von Hocken- 
heim“ — Dauer- und Verbrauchsprüfung für Klein- 
wagen -, sondern belegte in dieser Wertung als 
sparsamstes Fahrzeug auch die ersten vier Plätze. 


BMW 600 belegten den ersten, zweifen und dritten 
Platz, erhielten das Silberne Edelweiß, drei Gold- 
medaillen und den Fabrikmannschaftspreis in Gold 
in der Klasse bis 750 ccm bei der Int. Österreichischen 
Alpenfahrt am 6./8. Juni 1958. 


BMW 600 erhielt in der Klasse bis 750 ccm den 
ersten Schönheitspreis bei dem „Concours d’Ele- 
gance“ am 7. Juni 1958 in Wien. Ein überzeugender 
Beweis für die Schönheit der Karosserie. 


BMW errang 1958 erneut den ersten und zweiten 
Platz in der Seitenwagenklasse der Englischen 
Tourist Trophy auf der Isle of Man und damit zum 
fünften Male die wertvollste Trophäe des internatio- 
nalen Motorrad-Rennsports. Auch der BMW 600 be- 
sitzt den vieltausendfach bewährten Zweizylinder- 
Boxermotor gleicher Grundkonzeption. 


Spiizenleistungen im Sport — 
Hochwertigkeit in der Serie 


MOTOR Oll 


. wieder eine bahnbrechende 


CASTROL-LEISTUNG! 


Mehrbereichsöle der Klasse 10 W-30 
sind schon seit einiger Zeit auf 
dem Markt. 


Die CASTROL-Schmierstoff- 
Spezialisten — gestützt auf ihre 
jahrzehntelange Erfahrung — 
haben jetzt neue Additive entwickelt, 
die einem Motorenöl der Klasse 
10W-30 bisher nicht erreichte 
Schmiereigenschaften verleihen. Nur 


CASTROLITE 10W-30 


enthältdiese patentiertenWirkstoffe. 
Es ist somit ein Mehrbereichsöl 
von außergewöhnlichen Graden. 


® CASTROLITE IOW-30 

® ausgewogen in seiner Zusammensetzung 
® geeignet für alle Wagen 

© gleich gut im Sommer wie im Winter 


DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS-GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 
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INHALT 35. JAHRGANG 


Briefe an die Redaktion . Ferrari und seine 
Rennprobleme . 


Bund: für. Zivilcourage Reims: Porsche schlägt 


Ganz kurz . gesamte Formel 2-Elite 
RE kvagen-Parade Die Amerikaner in Monza . 


der Sechshunderter . . . Hawthorn und Collins 


Unser Test: NSU-Fiat Neckar Runde um Runde 
und Fiat 1200 . 
Mont Ventoux — 2. Lauf der 


Kneifzangen und Kurven . Europa-Bergmeisterschaft 


So stell’ ich mir den Preise der deutschen Unser Titelbild 
Porsche vor . . 2... Personenwagen . . . . zeigt Wolfgang Graf Berghe 
R von Trips auf dem Formel ]- 
DEE Rely.Hotel am Steuer, Recht, Versicherung . Ferrari beim Großen Preis von 
as Y Frankreich beim Anbremsen der 
Gardasee . . 2... Neve Bücher . . . ... Thillois-Kurve, an die die Wagen 

mit 290 km/st herankommen. 

Ferrari 2350 GT .... - Die letzte Seite . . . . . Foto: Julius Weitmann 


erhielten beim Daimler „Majestic“ Dunlop-Scheibenbremsen. Während man bei uns der herkömmlichen Trommelbremse den Vorzug gibt, 
setzt sich in England die Scheibenbremse nicht nur beim sportlichen Fahrzeug, sondern sogar bei Repräsentations-Personenwagen durch. 
Der Majestic von Daimler ist eine Weiterentwicklung des 3,4 Liter One-O-Four mit auf 3,8 Liter aufgebohrtem Motor, der jetzt 147 PS bei’ 
4400 U/min leistet (max. Drehmoment 29 mkg bei 2800 U/min), die Höchstgeschwindigkeit liegt nun über der in England populären 100 Meilen- 
Grenze (160 km/st). Der Wagen wird serienmäßig mit automatischer Borg-Warner-Kraftübertragung geliefert. Die etwas überarbeitete 
Form und die Ausstattung (Nußbaum-Armaturenbrett!) sind selbstverständlich weiterhin konservativ gehalten. Der Majestic kostet etwa 
19500 DM, hinzu kommen in England noch 10000 DM „purchase tax”. Werkfoto 


Bund für 
Zivilcourage ? 


In Frankfurt am Main wurde ein „Bund der 
Kraftfahrer gegen gesetzwidrig handelnde 
Polizeibeamte und Behördenvertreter” ge- 
gründet, kurz BdK genannt. Initiator ist der 
Rauchwarengroßhändler Paul Müßig, der sich 
vor Gericht mit Erfolg gegen das provozie- 
rende Verhalten einer Frankfurter Funkstreife 
gewehrt hat und dabei feststellte, daß Provo- 
kationen und Schikanen seitens der Polizei 
offenbar viel häufiger sind, als es gemeinhin 
auffällt. Der Bund wirbt in weitverbreiteten 
Zeitungen zum Beitritt. Ob er über Anfangs- 
erfolge hinauskommt, wird von seiner Regie 
abhängen. Unbedenklich Hurra schreien sollte 
man nicht; Zivilcourage sollte Privatsache 
sein und bleiben, und schließlich wäre es ein 
Unding, wenn die bestehenden Kontrollor- 
gane und die bestehenden Kraftfahrerclubs 
nicht mit ein paar wildgewordenen Polizei- 
beamten fertig würden. Sie müßten sich nur 
einmal daransetzen, und da hapert es offen- 
sichtlich noch sehr, so daß die Gründung des 
Bundes zumindest als Schreckschuß eine heil- 
same Wirkung haben könnte. 


Eines ist aber sicher: Ein Bund, der sich mit 
Einzelfällen polizeilicher Übergriffe befassen 
will, zäumt das Pferd vom Schwanz her auf. 
Denn für die Polizei gilt der alte Spruch: Wie 
der Herr, so's Gescherr. Eine gewisse Quote 
von Versagern mag es in jedem Berufe geben, 
ein allgemeiner Mißstand aber deutet darauf 
hin, daß mit der ganzen Richtung etwas nicht 
stimmt. Und da muß man die Wurzeln suchen. 
Sie sind nicht schwer zu finden. 


Nehmen wir Frankfurt: Da sah der Haushalts- 
plan für 1956 den Betrag von 200 000 DM als 
voraussichtliche Einnahme aus gebühren- 
pflichtigen Verwarnungen vor. 211 000 gingen 
tatsächlich ein. Prompt setzte man für 1957 
220 000 DM als Voranschlag ein — wohl auch 
unter der Voraussetzung einer Verkehrszu- 
nahme. Was "eingegangen ist, wurde noch 
nicht veröffentlicht. Aber der Haushaltsplan 
für 1958 sieht — kein Druckfehler - 350 000 DM 
auf den gleichen Posten vor! Das heißt doch 
nichts weiter, als daß die Polizeibeamten 
kräftig sammeln müssen. Oder sollen — ge- 
wiß, denn der Haushaltsplan ist ja nur ein 
Voranschlag. Aber man kennt ja dieses üble 
Soll. Die FRANKFURTER NACHTAUSGABE, 
die treffend darauf hinweist und der wir auch 
die Ziffer aus den Haushaltsplänen entneh- 
men, schreibt dazu: 


Die „Etat-Strategen“ der Gemeinden werden, wenn 
man sie um Aufklärung ersucht, nicht um Antworten 
verlegen sein. Das seien ja nur Haushaltsansätze, 
werden sie mit weisem Gesichtsausdruck sagen. Nie- 
mand wisse, ob das erfüllt werde. 
Und die .... Polizeichefs werden die Hand aufs 
Herz legen: „Wir? Unseren Beamten Anweisungen ge- 
, daß sie soundso viel gebührenpflichtige Verwar- 
nungen erteilen und soundso viel Geld an der Kasse 
abliefern müssen? Niemals! Das liegt im Ermessen der 
Beamten!” 
Da haben wir's. Es liegt im Ermessen der Beamten. 
Und niemand wird den armen Männern genau sagen, 
daß sie diese oder jene Summe abliefern müssen. 
Aber im Unterricht, in der „Belehrung“, in der Dienst- 
einteilung, da lassen sich die Einnahmen genau steuern. 
„Sie haben wohl heute geschlafen auf Ihrem Dienst- 
gang, Herr Wachtmeister?“ heißt es dann. Und wenn 
er etwa noch fragt, wieso, ‘dann wird ihm bedeutet, 
daß es unmöglich sei, durch die Stadt zu gehen oder 
ni gg und nicht mindestens soundso viele Sünder zu 
inden. 
Bei seinem nächsten Dienstgang findet sie der Beumte. 
Er will ja befördert werden, 
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Ganz kurz 


Über dem Durchschnitt 


der westdeutschen Automobilproduk- 
tion lag 1957 das Ergebnis bei 
Daimler-Benz. Hier wurden 123 851 
Kraftfahrzeuge hergestellt, also 
14,7% mehr als im Vorjahr, während 
die Zunahme bei der gesamten west- 
deutschen Automobilindustrie nur 
noch 12% betrug. Am Kraftfahrzeug- 
Export des Bundesgebietes war 1957 
die Daimler-Benz AG. mit 10% aller 
exportierten Personenwagen unter 
2 Liter Hubraum, mit 40% aller Per- 
sonenwagen von 2 Liter und mehr, 
mit 57% aller exportierten Last- 
wagen und Omnibusse über 1,5 t 
und mit rund 70% aller ausgeführten 
Lastwagen und Omnibusse ab 3 t 
beteiligt. Auch in den ersten 4 Mo- 
naten 1958 hat sich das Verkaufs- 
geschäft zufriedenstellend entwickelt: 
Der Inlandsumsatz stieg um nahezu 
7%, der Exportumsatz um über 30% 
und der Gesamtumsatz um fast 17% 
gegenüber dem gleichen Vorjahrs- 
zeitraum. Gleichzeitig erhöhten sich 
die Produktion von Personenwagen 
um 25% und die Herstellung leichter 
Lkw und Omnibusse um 31%, wäh- 
rend die Produktion mittelschwerer 
Lastwagen und Omnibusse leicht zu- 
rückging. Die Herstellung schwerer 
Nutzfahrzeuge sank um 20%. Die 
Zahl der Betriebsangehörigen von 
Daimler-Benz erhöhte sich im Laufe 
des Berichtsjahres um 8,9% von 
49 188 auf 53 585. 


Dr. Hans Busch 


Staatssekretär des Bundesministe- 
rivms für wirtschaftlichen Besitz 
des Bundes, wurde in der letzten 
in Berlin stattgefundenen Aufsichts- 
ratssitzung vom 16. Juni 1958 zum 
Vorsitzer des Aufsichtsrates der 
Volkswagenwerk GmbH. gewählt. 
Der bisherige Vorsitzer, Alfred 
Hartmann, Staatssekretär des Bun- 
desministeriums der Finanzen, ver- 
bleibt weiterhin im Aufsichtsrat. 


2,7 Mill. DM Verlust 


die aus freien Rücklagen gedeckt 
werden, weist die BP Benzin und 
Petroleum AG. für 1957 aus. Als 
Gründe für das ungünstige Ergebnis 
werden auch von der BP die Suez- 
krise, die abgeschwächte Konjunktur 
und der Preissturz auf dem Heizöl- 
markt angegeben. Wie die anderen 
großen Erdölfirmen {siehe „Ganz 
kurz“, Heft 14) ist auch die BP für 
die Zukunft optimistisch und sieht 
keinen Anlaß, ihr laufendes Investi- 
tionsprogramm zu revidieren. 


Dividenden 


Krauss-Maffei AG., München, 7%. 
Daimler-Benz AG., Stuttgart, 12%. 


Bosch kaufte Zündapp 


Die Firma Zündapp-Werke GmtH., 
Nürnberg, ging in den Besitz der 
Robert Bosch GmbH. Stuttgart, über. 
In welchem Umfang die bisherige 
Produktion (Mopeds, Roller, Motor- 
räder und der Janus-Kleinwagen) 
fortgesetzt wird, steht noch nicht 
fest. Das Münchner Werk wird selb- 
ständig weitergeführt. 


Endgültig abgelehnt 


hat der Vorsitzende des Hilfsvereins 
ehemaliger Volkswagensparer, Karl 
Stolz, den 1956 vom Volkswagenwerk 
gemachten Vergleichsvorschlag, nach 
dem den VW-Sparern beim Kauf 
eines VW 500 DM gutgeschrieben 
und den Sparern, die am Erwerb 
eines VW nicht mehr interessiert 
sind, 250 DM ausgezahlt werden 
sollten. Nachdem nunmehr alle Ver- 
gleichsverhandlungen als endgültig 
gescheitert anzusehen sind, ist damit 
zu rechnen, daß der Bundesgerichts- 
hof in Kürze einen Termin für die 
Revisionsverhandlung in dem nun- 
mehr seit 9 Jahren laufenden Rechts- 
streit ansetzen wird. 


Kein offizieller Lido 


„International Camping Mercedes” 
heißt ein neu eingerichteter Camping- 
platz am Lido Jesolo bei Venedig. 
Die Daimler-Benz AG. betont hier- 
zu, daß diese Benennung in keinem 
Zusammenhang mit ihr stehe und 
ohne Rückfrage und Zustimmung ge- 
wählt worden sei. Dagegen gibt es 
einen offiziellen „NSU-Lido“. 


Fuldamobil in England 


Die York Noble Industries Ltd. in 
London planen den Lizenzbau des 
Fuldamobils unter der Bezeichnung 
„Nobel 200°. Neben einem Coupe 
mit Kunststoff-Karosserie soll ein 
Mehrzweck-Fahrzeug mit großem 
Faltdach zum Verkauf gelangen, das 
besonders für Warentransport und 
Camping geeignet ist. 


2 Millionen Kraftfahrzeuge 


gingen bei der British Motor Corpo- 
ration seit dem Kriege in den Export. 


Die City-Kleinbusse 


in Hamburg, die Kraftfahrer von 
weiter außen gelegenen Parkplätzen 
ins Stadtzentrum und zurück bringen 
sollen, wurden bisher kaum in An- 
spruch genommen. Die Hamburger 
Behörden meinen, daß bei weiterer 
negativer Einstellung der Autofahrer 
zu dieser Verkehrslösung rigorose 
Park- und Halteverbote im Zentrum 
dem fließenden Verkehr Luft schaffen 
müßten. 


Der weiße Stock 


als Kennzeichen für Blinde, wie er 
im Ausland allgemein üblich, soll 
nun auch in der Bundesrepublik ein- 
geführt werden. Die gelbe Binde mit 
den drei schwarzen Punkten- bleibt 
künftig allen übrigen schwer Körper- 
behinderten vorbehalten, Blinde tra- 
gen sie noch für eine gewisse Über- 
gangszeit. 


Für Italien 


ist kein Reisepaß mehr erforderlich, 
eine Kennkarte genügt. Triptyk, 
Carnet oder provisorische _Grenz- 
papiere sind weiterhin notwendig. 


Für England 


ist kein internationaler Führerschein 
mehr nötig. 


Ohne Steuerkarte 


wird man nächstes Jahr in Bayern 
fahren können. Die Kfz-Steuer soll, 
ähnlich wie die Einkommensteuer, 
durch einen jährlichen Steuerbescheid 
erhoben werden. 


Führerscheinentzug 
bei Geschwindigkeits- 
überschreitung 


Nach einer Meldung der „Süd- 
deutschen Zeitung” ordneten die 
Münchener Verkehrsrichter an, daß 
Kraftfahrern, die die Geschwindig- 
keitsbegrenzung überschreiten, von 
der Polizei sofort der Führerschein 
abgenommen wird. 


Um 90% erhöht 


hat sich die Zahl der auf den Auto- 
bahnen gefahrenen Kilometer von 
1953 bis 1956, während gleichzeitig 
die Zahl der Unfälle auf 1 Mill. 
gefahrene Autobahn-Kilometer um 
23% zurückgegangen ist. Auf 100 
Mill. Fahrkilometer entfielen 1956 
auf die Autobahnen 197, auf Bun- 
desstraßen 322 und auf Landstraßen 
I. Ordnung 248 Straßenverkehrs- 
unfälle. 


108 PS 


leistet der neue 1,6 Liter Zweinocken- 
wellenmotor des MG-A bei 5600 U/ 
min. Er kann bis 7000 U/min drehen 
und leistet dann noch 100 PS, die 
Beschleunigung von 0-160 km/st wird 
mit 30 sec und die Höchstgeschwin- 
digkeit mit 193 km/st angegeben! Mit 
diesen Leistungen kann der neue 
MG-A ein ernst zu nehmender Geg- 
ner des Porsche Carrera werden. Wir 
befassen uns mit ihm im nächsten 
Heft ausführlich. Außerdem erscheint 
in Heft 16 der Testbericht über den 
Austin Healey Sprite. 


Wenn die Behörden auf solche Art aus Hütern der 
Ordnung Geldeintreiber für die öffentlichen Kassen 
machen, brauchen sie sich nicht zu wundern, wenn eben 
diese Hüter der Ordnung verachtet, vielfach sogar ge- 
haßt werden. Und wenn man aus einem Ordnungsprinzip 
eine Geldschneiderei macht, dann ist das nicht nur 
pharisäisch, sondern im höchsten Grade widerlich. 


Das Frankfurter Beispiel ist keine Ausnahme; 
nicht nur die meisten deutschen Großstädte, 
sondern auch kleinere Städte und Landkreise 
stocken die Haushaltsvoranschläge fröhlich 
auf. Wetzlar zum Beispiel hat für 1958 nicht 
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weniger als 60°/« mehr für gebührenpflichtige 
Verwarnungen angesetzt als für 1957, und 
weil es ohnehin eine Eigenart der Haushalts- 
pläne ist, daß ihre Posten in einem seltsam 
mißverstandenen Eifer der Haushaltsplaner 
progressiv erhöht werden, kann man für an- 
dere Städte noch so manches erwarten. Zumal 
sich auch dort aus dem Verhalten der Polizei- 
beamten nur allzu häufig ablesen läßt, daß 
sie sich immer weniger als Berater und immer 
mehr als Kassierer fühlen. Si 


Kleinwagen-Parade 


der Sechshunderter 


Sie sind ein Zeichen unserer wirtschaftswunderlichen Zeit, die dem Motorrad das Lebens- 
licht ausgeblasen hat und die es dem kleinen Mann erlaubt, vier Tausender auf den Tisch 
des Kleinwagenproduzenten zu blättern, bar oder ratenweise. Gezeugt von Motorrad- 
werken wie BMW und NSU, deren Fließbänder ins Stocken gerieten, oder von Auto- 
fabriken wie Fiat und Lloyd, die als Kleinwagenpioniere zu betrachten sind, konkurrieren 
gegenwärtig vier Sechshunderter auf dem deutschen Kleinwagenmarkt. Hier sind sie: 


NSU-PRINZ 


NSU-Konstruktionschef Albert Roder fand, 
man habe bei der Gestaltung eines Klein- 
wagens weder nach geltenden Formgesetzen 
noch den formkundigen Stylisten, sondern 
allein seinen eigenen motorradgewohnten 
Zeichenstift zu fragen, auch wenn dabei eine 
formal anfechtbare Heckpartie herauskommt 
und die Köpfe Erwachsener im Fond keinen 
Spielraum haben. Außerdem wird sich der 
Prinz als heute noch jüngstes 600 ccm-Modell 
sehr bald einer gleichstarken neuen Kon- 
kurrenz gegenübersehen, die bereits an Po- 
noramafrontscheibe, also schon an Morgen 
gedacht hat. Mit rund 500 kg ist der Prinz 
außerordentlich leicht, der verhältnismäßig 
kleine Reifenquerschnitt ist daher nicht vor- 
eilig als herstellerische Knickrigkeit zu betrach- 
ten. Einwandfreie Radführungen: Die Vor- 
derräder sind an gummigelagerten Querlen- 
kern aufgehängt, hier ist keine Wartung er- 
forderlich, nur an den Lenkbolzen findet man 
zwei von den insgesamt drei Prinz-Schmier- 
stellen! Die Hinterräder sind von mächtigen, 
ebenfalls gummigelagerten Längslenkern ge- 
halten, die pendelnd, also nicht sturz- und 
spurkonstant führen. Sehr leichtgängig und 
deutlich überstevernd die Lenkung, strich- 
genaue Geradeausfahrt erfordert etwas Lenk- 
genauigkeit. Der Wendekreis ist mit 8,6 Meter 
angenehm klein. Bestimmt nicht gespart wurde 
an den Bremsen, es sind verrippte Leicht- 
metalltrommeln mit eingelagerten Gußrin- 
gen, das sind funktionell fraglos die besten 
Kleinwagenbremsen. Der Motor des Prinz ist 
zünftiger Motorradbau, ein luftgekühlter 
Viertakt-Paralleltwin mit obenliegender schub- 
Stangengesteuerter Nockenwelle, dessen of- 
fensichtliche Hochleistungsanlagen ange- 
Sichts der milden Literleistung von nur 33 
PS/Liter bis zur Geburt einer wünschenswerten 
Sportausführung noch brachliegen. Mit sei- 
nen 20 PS führt der Prinz ein friedliches Dros- 
seldasein. Kein Wunder, wenn der NSU-Lei- 
Stungsehrgeiz ein Ventil suchte und fand: 4,2 
mkg Höchstdrehmoment bereits bei 2250 

/min, das ist Kleinwagenrekord! Einfaches 
klauengeschaltetes Vierganggetriebe mit 
Schaltstock in Wagenmitte, kratzig, wenn läs- 
Sıg, akzeptabel, wenn bedächtig geschaltet. 


Die Geräuschdämpfung hat viel Entwicklungs- 
mühe verursacht, der Auspuff trommelt nicht, 
sondern überrascht auch noch bei höchsten 
Touren mit unaufdringlich verschwommenem 
Klang, so daß man mehr als nur zwei Zylin- 
der im Heck glaubt. Auch scheinen die 20 
Katalog-PS auf Verlangen verschwiegene 
Reserven auszuspielen, aber es geht schon 
mit rechten Dingen zu: Das günstige Lei- 
stungsgewicht (siehe Tabelle!), sein hohes 
Drehmoment bei niederen Drehzahlen, sein 
sportliches Hochdrehen, das einwandfreie 
Fahrwerk und die zwar etwas kurzhubige, 
aber nicht harte Federung und die hervor- 
ragenden Bremsen befähigen den Prinz zu 
überdurchschnittlich guten Kleinwagen-Fahr- 
leistungen. 
BMW 600 

Der BMW 600 bietet sich als ein Fahrzeug 
an, durch das sein Besitzer offen bekundet, 
daß er abseits wirtschaftswunderlicher Groß- 
mannssucht vom deutschen Kleinwagen keine 
verlogene Straßenkreuzersilhouette erwartet, 
sondern nüchternen Funktionalismus. In die- 
sem jüngsten BMW-Fahrzeug ist der Mobil- 
gedanke noch springlebendig: Erst der fahr- 
bare Raum, dann die umgebende Hülle. Auf- 
gabe der Technik ist allein, das Produkt dem 
primären Zweck unterzuordnen. So blieb man 
bei der breiten Fronttür der Isetta, wählte 
eine rechtsseitige Tür für die Fondsitze, sah 
sich zugunsten sparsamster Fahrzeuglänge zu 
extrem kurzem Radstand gezwungen und zu 
relativ breiter Spur, schaffte gut Platz für 
vier Erwachsene, während dem einmalig flach 
und auch kurz bauenden 600 ccm-Boxermotor 
von 20 PS ein sehr bescheidener Raum im 
Wagenheck zugewiesen werden konnte. In 
jeder An- und Hinsicht eine ganz eigenstän- 
dige, originelle Konstruktion, die eine for- 
male Beurteilung nicht schwer macht, weil 
rundherum zweckgebunden und daher echt 
wie richtig. Wenige Monate nach seinem Er- 
scheinen hat sich der BMW 600 einige Ab- 
striche der ursprünglich sehr guten Ausstat- 
tung gefallen lassen müssen, worunter auch 
das hervorragende asymmetrische Abblend- 
licht fiel. Die Vorderradführung, von der 
Isetta übernommen, ist bemerkenswert durch 
zwei kurze federbeinabgestützte Parallel- 
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schubschwingen und ganz besonders dadurch, 
daß beide kompletten Führungs/Federungs- 
aggregate bei Radeinschlägen mitgelenkt 
werden, eine spur- und sturzkonstante Anord- 
nung. Die Hinterräder werden von gezoge- 
nen Längsschwingen geführt, die ebenfalls 
durch Federbeine abgestützt sind. Nur 1,70 m 
Radstand und reichlich breite Spur, der zwar 
solide aber nicht eben leichte Aufbau — es 
wäre ungerecht, hier genau die gleichen 
Fahreigenschaften wie bei 2 Metern Radstand 
zu erwarten, die gleiche Seitenwind-Unemp- 
findlichkeit und besonders kleine Kurvennei- 
gung. Motorisch jedoch kann man den BMW 
600 nicht in Verlegenheit bringen, es ist der 
auf Kurzhub gewandelte, mit 4 + R-Gang und 
Differential versehene 600 ccm-BMW-Motor- 
radmotor, das schönste Zweizylindertrieb- 
werk, das die Motorradtechnik überhaupt 
kennt. Auch im Kleinwagen macht dieser 
Motor eine gute Figur, er ist mechanisch leise 
und in seinem Drosseltrimm leicht zu fahren, 
zumal das Getriebe synchronisiert ist. Nach 
guter alter BMW-Sitte kehren auch hier die 
schweren Schwungmassen wieder, was zu 
gutem Rundlauf besonders bei niederen 
Drehzahlen verhilft. Dennoch wurde der Mo- 
tor dadurch nicht träge, sondern zeigt sich 
z.B. bei Zwischengas oder beim Beschleu- 
nigen recht temperamentvoll. Durchzug am 
Berg und Spitzenleistung sind beachtlich, die 
Federung rundum ist gute Kleinwagenart, 
und auch mit der Lenkung kann man nach 
etwas Eingewöhnung zufrieden sein. Gute 
Bremsen, und vor allem nachts durch die 
besondere Weit - vorn - Sitzposition ausge- 
zeichnete Geradeaus-, Tief- und auch Hoch- 
sicht. 
LLOYD ALEXANDER 


Seine deutsche Kleinwagen-Pionierrolle unbe- 
irrt spielend, warf der „kleine Lloyd“ aus 
Bremen rechtzeitig seine Eierschalen ab, legte 
eine Ganzstahlkarosse an und fand als Mo- 
dell 600 schon frühzeitig zur Triebwerksart 
und -Größe moderner Kleinwagen, zum 600 
ccm-Viertakttwin. Zuvor hatte er jahrelang, 
teils respektvoll beachtet, teils ungläubig 
belächelt mit zwar bescheidenen, aber eben 
steuer- und versicherungsgünstigem Hubvo- 
lumen den Kleinwagengedanken mit ständig 
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BMW 600 


FIAT 600 
JFD-Fotos 
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steigendem Erfolg in die Welt getragen. 
Heute sieht er sich mit seinen 20 Viertakt-PS 
aus 600 ccm bereits einer dreifachen gleich- 
starken Konkurrenz gegenüber. Bald wird es 
eine vierfache sein, deren Konstruktion 
durchweg neuestem Standard entspricht, wäh- 
rend der Lioyd Alexander 600 in Fahrwerk 
und Karosse immer noch die Grundzüge sei- 
ner Vorfahren trägt: Frontantrieb, womit er 
sich auch noch heute interessant und beliebt 
macht, zumal sich diese Antriebsart durchaus 
seiner Lenkung als dienlich erweist; Vorder- 
radführung und -federung mittels überein- 
anderliegender Blattfederpakete, womit er 
sich gute Führungs- und Federungseigenschaf- 
ten nicht leichter macht als etwa mit Quer- 
lenkerpaaren. Seine Hinterräder laufen wie 
eh und je an von Blattfedern abgestützten 
Pendelachsen mit einem Raderhebungsver- 
lauf, den man heute lieber mittels besonders 
gelagerten Führungsarmen kontrolliert. Im 
Gegensatz zu seinen kleinrädrigen Konkur- 
renten steht der Lloyd auf 4,25-15”-Rädern, 
die groß zu nennen sind und sich daher zu 
ihrem Verschleißvorteil langsam drehen, aber 
hier liegt auch der kleinste Reifenquerschnitt 
der 600er-Klasse vor. Das hält die Reifen- 
federung knapp, was wiederum der Rad- 
federung ein Funktionsplus abfordert. Die 
äußere Form des Alexander ist nicht neu, 
aber keinesfalls veraltet wirkend, sie ist nicht 
verzeichnet, sondern absolut kleinwagenecht 
und ansehnlich. Der Motor ist als Hochlei- 
stungstriebwerk ausgelegt, aber stark gedros- 
selt; seine Leistungsabgabe ist etwas herbe, 
aber willkommene PS-Kost, er zeigt sich un- 
gemein mißhandlungsfähig. Und daß er als 
Fronttriebler eben vorn liegt, macht die Iso- 
lation der Motorvibrationen zu Fahrwerk und 
Karosserie und die Abschirmung der Ge- 
räusche nicht leichter als bei Heckanordnung. 
Er weist sich mit 19 PS bei 4600 U/min aus, 
sein Höchstdrehmoment erreicht er schon bei 
2500 U/min, er ist hochelastisch und bemer- 
kenswert unempfindlich, wenn auch nicht ge- 
rade besonders laufleise. Kürzlich wurde eine 
25 PS-Version aufgelegt, eine Sportausfüh- 
rung, und man weiß nicht, was mehr zu be- 
wundern ist: das Vertrauen des Bremer Werks 
in das Fahrwerk des Lloyds oder dieser 
selbst, dessen Grundkonzeption ursprünglich 
für das Leistungsniveau von etwa 15 PS aus- 
gelegt wurde. 
FIAT 600 


Als richtiges kleines Auto aufgefaßt und ge- 
baut, und das vom wassergekühlten Vier- 
zylinder-Reihenmotor angefangen auch bis 
ins letzte Detail beweisend, ist der Fiat 600 
ein treffendes Beispiel dafür, daß echte Auto- 
art immer noch auf echten, konventionellen 
Autolinien basiert. Freilich läßt sich das nicht 
zu ausgesprochen volkstümlichen Preisen ver- 
wirklichen. Tatsächlich ist der Fiat 600 der 
teuerste aller hierzulande gehandelten Klein- 
wagen vergleichbarer Größe. Aber er bietet 
auch etwas für sein Geld, er ist eine durchweg 
harmonische, gekonnte Konstruktion ohne 
jeden Mißklang. Der wassergekühlte Vier- 
zylinder-Viertaktmotor ist ein Musterbeispiel 
bester italienischer Motorbauschule. Syn- 
chrongetriebe mit vier Gängen und Differen- 
tial sind selbstverständlich. Entgegen land- 
läufigen Vorstellungen ist dieser Motor kein 
launisches Feuerzeug, seine 19 PS aus 633 ccm 
bei 4600 U/min sind reine Drosselleistung, 
dementsprechend drehzahlmäßig tiefliegend 
auch das maximale Drehmoment von 4,0 mkg 
bei 2800 U/min. Nur, man fährt diesen pfif- 
figen Kleinwagen aber nicht altväterlich ge- 
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ruhsam, sondern fühlt sich in ihm seinem 
Kleinwagendasein entwachsen. Man läßt ihn 
laufen und leisten, denn es macht Freude, 
dieses einwandfrei liegende und sauber len- 
kende Fahrzeug temperamentvoll zu bewe- 
gen. Daß sich aber auch derlei innerhalb 
motorischer Schonbereiche abspielt, ist nicht 
anzuzweifeln, denn was im gesamten Trieb- 
werk des Fiat 600 eigentlich steckt, offenbart 
es in Abarth-Version mit auf 750 ccm ver- 
größertem Volumen. Hier läßt ein hochver- 
dichtender Zylinderkopf durch größere Ven- 
tile, freiere Gaswege usw. die serienmäßigen 
19 PS auf über 41 PS ansteigen, die gut sind 
für über 130 km/st Spitze! Diese eindrucks- 
volle Hochleistungsprobe ist letzter Beweis 
bester Trieb- und Fahrwerksanlagen und 
Zeugnis technischer Reife zugleich. In der 
Serienausführung des Fiat 600 erwarte man 
nur keinen getarnten Sportmotor, er ist sogar 
das Gegenteil davon, was erkenntlich wird, 
wenn der Motor einmal in den Gängen über 
seine Nenndrehzahl hinausdrehen soll. Er 
geht da nicht spontan hoch, sondern zeigt 
sich so gedrosselt, daß fahrerischer Übermut 
sich keine Geltung verschaffen kann. Hinzu 
kommen 600 kg Eigengewicht. Der Fiat 600 
ist der schwerste aller 600 ccm-Kleinwagen, 
was einerseits als Zeichen seiner soliden Bau- 
weise, andererseits als vernünftiger Verzicht 
auf besonders günstiges kg/PS-Verhältnis ge- 
wertet werden kann. Eine untenliegende 
durchgehende Blattfeder und je ein darüber 
liegender Querlenker führen die Vorderräder. 
Die Hinterräder erfahren eine Mischung aus 
Längslenker/Pendelachs-Führung, dank beson- 
derer Lagerposition der Lenker geschieht das 
so, daß feste Geradeausführung des Wagens 
und außerdem eine „Lenkhilfe” in Kurven 
resultiert. Bemerkenswert gute Bremsen. 


GOGGOMOBIL-COUPE 400 


Mit einer vollgültigen 20 PS-Legitimation 
steckt hier ein kleiner 400 ccm-Gernegroß aus 
Dingolfing seine Stupsnase in die Reihe der 
600 ccm-Kleinwagen, und das ist sein gutes 
Recht, denn in der Fahrleistung tut er es den 
600ern nicht nur gleich, sondern zeigt sich 
entsprechend gefahren sogar um ein Deut 
überlegen, wenn auch nur im obersten Dreh- 
zahlbereich. Daß ab etwa 95 km/st die Pen- 
delführung der Vorderräder den 20 PS nicht 
ganz wohlgesinnt sein kann und an der Len- 
kung zu zerren beginnt, ist nicht zu über- 
sehen. Respektiert man aber diesen tech- 
nischen Zwist durch Verzicht auf die moto- 
risch mögliche Spitze, dann verbleibt im 
Goggomobil Coup& 400 ein ganz lustiges 
Fahrzeug zu betrachten: Es ist eine relativ 
preisgünstige wie gefällige Miniaturausgabe 
eines sportlich geformten Zweisitzers, sehr 
leicht zu fahren und bis 90 km/st unbedingt 
fromm. Im Heck rumort eine fleißige Hummel 
von 400 ccm-Zweitakttwin mit 3,2 mkg Höchst- 
drehmoment bei 4000 U/min. Hieraus ist zu 
ersehen, daß da kein Drosselmotor, sondern 
ein Hochleistungstyp im Wagenheck liegt, 
der bei Vollgas den beachtlichen Durst von 8 
und noch mehr Liter/100 km entwickeln kann, 
während bis Dreiviertellast tragbare Ver- 
bräuche beansprucht werden. Hierbei gibt 
sich das Wägelchen immer noch so tempe- 
ramentvoll, daß vor allem im Kurzstrecken- 
und Stadtverkehr die wieselhafte Wendigkeit 
zusammen mit ausreichender Beschleunigung 
zur Geltung gebracht werden können und 
Mithalten mit Vollbesetzten VWs und der- 
gleichen zu keinerlei Fahrakrobatik zwingt. 
Der kleine Motor hält nichts von schwer 


ziehen, er will immerzu flott drehen und muß 
viel geschaltet werden, was nicht lästig. ist, 
sondern eher ein stilles Vergnügen dank des 
Selektromat-Getriebes. Man wählt am Arma- 
turenbrett vor, beim Durchtreten der Kupp- 
lung rückt der vorgewählte Gang von selbst 
ein. Diese „schnelle“ Schaltung setzt leichte 
Schwungmassen voraus; der Motor hat sie 
auch, jeder noch so brüske Drehzahlwechsel 
wird anstandslos geschluckt. Im Standlauf ist 
das Auspuffgeräusch nicht eben nobel, doch 
beim Beschleunigen setzt sofort zufriedenes, 
bei hohen Drehzahlen zorniges Zweitakt- 
brummen ein; ganz oben bleibt dann auch 
die Karosserie nicht still. Der Leistungseifer 
des Motors erscheint etwas hektisch, es ist 
nicht überraschend, wenn Geschwindigkeits- 
abfall auf 45 km/st in den Ill. Gang zwingt, 
aber das darf ebensowenig stören wie die 
Verpflichtung, beim Start mit sehr viel Gas 
einzukuppeln. Vorder- und Hinterräder sind 
pendelnd geführt und durch Federbeine ab- 
gestützt, vorn muß von einer (vom Ur-Goggo- 
mobil übernommenen) Primitivlösung gespro- 
chen werden, die das Fahrzeug übermotori- 
siert erscheinen läßt. Dennoch ist nicht das 
250-, nicht das 300-, sondern das 400 ccm- 
Goggocoup& zu empfehlen, weil dessen 20 PS 
schon seltener zu Vollgas zwingen und für 
kurzzeitigen Einsatz beim Beschleunigen und 
Überholen wertvoll bis lebenswichtig sind. 
Sehr tiefer Schwerpunkt, als Zweisitzer weit- 
gehend konstante Gewichtsverteilung, sport- 
licher Spaß, gute Federung, reichlich Sicht. 


$o verschieden sind sie: Jeder hat seinen eigenen 
Motor, als ob man sich nicht auf höchstens zwei Trieb- 
werke hätte einigen können, jeder hat sein eigenes Ge- 
triebe, sein eigenwilliges Fahrwerk. In der sparsamen, 
aber bestimmt nicht ärmlichen Ausstattung und auch in 
der Sitzgestaltung wie im Einstieg sind sie sich mehr 
oder weniger kleinwageneinig. Sich formal voneinander 
zu distanzieren, ist ihr gutes Recht, aber als Gipfel der 
Eigenbrödelei hat sich jeder einzelne prompt eine eigene 
Radgröße zugelegt. Und doch können sie allesamt nicht 
aus ihrer Kleinwagenhaut, wie folgend aufgezeigt wird, 
und ständig sind sie preislich und funktionell hart be- 
droht vom VW-Standard, den doch schon die Vergangen- 
heit als den Kleinwagen zu erklären wußte. 


KAUM ENGER ALS DER VOLKSWAGEN 


In lustiger Selbstüberschätzung und naiver 
Mißachtung des Metermaßes pflegen Klein- 
wagenprospekte zu prahlen: „Innen größer 
als außen.” Aber Kleinwagenkäufer sind heute 
kritisch und aufgeklärt, selten kommen sie mit 
blindem Vertrauen. Wenn sich Werbung und 
persönliche Sitzprobe nicht so recht decken 
wollen, dann helfen ein paar Zahlen weiter: 
Die Ellenbogenfreiheit des VW beträgt vorn/ 
hinten 122/132 cm, beim BMW 600 sind es 
116/126 cm, beim Fiat 600 werden 120/120 cm 
gemessen, 125/129 cm beim Prinz. Lloyd 
schlägt vorn mit 126 den VW zahlenmäßig, 
praktisch ist es Zweifingerbreite und un- 
wesentlich, und auch die 112 cm des Goggo- 
Coupe 400 beengen nicht ungebührlich. Aus- 
reichend Beinraum vorn ist jedem 600er eigen, 


Geschwindigkeit in km/st 


48 


12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 
Beschleunigungszeit in Sekunden 


Zweizylinder 
4-Takt-Boxer 
Gebläse 


Zweizylinder 
2-Takt-Twin 
Gebläse 


Vierzylinder 
4-Takt-Reihe 
Wasserkühlung 


596 ccm 
19 PS 


Zweizylinder 
4-Takt-Twin 
a 


Motorart und Kühlung 


583 ccm 
20 PS 


Zweizylinder 
4-Takt-Twin 
Gebläse 


Inhalt - Leistung -— Drehzahl 
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bei 5000 U/min 


bei 4600 U/min 


bei 4600 U/min 


4,0 mkg 
bei 2800 U/min 


100 km/st 
bei 5100 U/min 


3,2 mkg 
bei 4000 U/min 


100 km/st 
bei 5500 U/min 


4,0 mkg 
bei 2800 U/min 


100 km/st 
bei 5000 U/min 


3,9 mkg 
bei 2500 U/min 


100 km/st 
bei 4600 U/min 


42 mkg 100 km/st 


bei 4750 U/min 


Höchstdrehmoment — Drehzahl 
Höchstgeschwindigkeit - Drehzahl 


Vierzylinder 
vw 
STANDARD 4-To 


MOTOR, LEISTUNG, VERBRAUCH 


kt-Boxer 
Gebläse 


bei 2250 U/min 


Verbrauch L/100 km bei konstantem km/st-Wert 


7,7 mkg 
bei 2000 U/min 


115 km/st 
bei 3600 U/min 


36,5 kg/PS 


MOBIL, \ 
COUPE 400 


Eigengewicht 
zulässige Zuladung 


3 kolps 


4 Gänge 


39,5 kg/PS 3 synchron. 


5,20-12 


Radgröße 
Getriebe 


4 Gänge 


37,6 kg/PS ah 


4,25-15 


4 Gänge 


32,8 kg/PS 


GEWICHTE, REIFEN, GETRIEBE 


3890 DM 4135 DM 
ZUAE DM 3880 DM 
mit Heizung 


4150 DM 4.480 DM 


Leistungsgewicht mit 2 Personen 


29,6 ko/PS KREngE 


18,1 Pf 


17,6 Pf 


18,4 Pf 


3780 DM 4000 DM 


Listenpreis ohne Heizung 
und Zulassung etwa 


NSU ‚PRINZ 3985 DM 4230 DM 


PREISE UND KOSTEN 
Kaufpreis mit Heizung, Überführung 


3790 DM 3940 DM 


VW : 
STANDARD 


Feste Kosten im Jahr 


Austauschmotor 


75 Pt 


bei 10000 km im Jahr 


Betriebskosten je Kilometer 
Gesamtkosten je Kilometer 


Die festen Kosten im Jahr addieren sich aus Kraftfahrzeugsteuer, Prämie für Mindest-Haftpflichtversicherung + 5/0 
(500 DM Selbstbeteiligung) einschließlich 5% Versicherungs- 


Versicherungssteuer, aus Prämie für Kaskoversicherun 
steuer, Garage 360 DM und rund 30 DM Sonstiges. 


ber Kundendienst und Instandsetzung, Austausch- und Ersatz- 
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nur bei voller Frontsitzverstellung nach hinten 
wird im Fond der Knieraum verflixt knapp. 
Das ist ja auch beim VW nicht viel anders, 
der von seinen Besitzern nicht so gern als das 
Musterbeispiel der Geräumigkeit angesehen 
wird und doch das populärste Beispiel dafür 
ist, welches Innenraummaß die Bezeichnung 
Viersitzer rechtfertigt. 


RESPEKTABLE STRASSENLAGE 


BMW 600, Fiat 600 und Prinz haben moderne 
Fahrwerke, jedes ist von besonderer, vertret- 
barer Art, und während Fiat und Prinz mühe- 


So beschleunigen sie: Die 
starke langgestrichelte 
Kurve kann nur dem 
ehören. Die starke volle 
urve macht die Beschleu- 
nigung des Prinz deutlich, 
man sieht, wozu 20 PS, 
drehfreudiger Motor und 
günstiges Leistungsgewicht 
gut sind. Dünn gestrichelt 
ist BMW 600, ganz knapp 
darunter dünn voll Fiat 
600, und Lioyd Alexander 
liegt praktisch gleich mit 
den beiden vorgenannten. 
Goggocoup& 400 müßte ab 
12 Sekunden = 60 kmist 
zwischen BMW 600 und 
Prinz eingezeichnet wer- 
den. 
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los das Lob guter Straßenlage ernten, muß 
sich hier der BMW 600 mit seinem exirem 
kurzen Radstand erst an dritter Stelle nennen 
lassen. Kleinwagen täuschen den Insassen 
höhere als die effektiven Geschwindigkeiten 
vor, das ist eben Kleinwagenmanier. Man 
staune nicht gleich, wie gut so ein 600er liegt, 
unterhalb der 100 km/st ist das noch keine 
Offenbarung. Man nehme die respektable 
Straßenlage gutliegender Kleinwagen ruhig 
als Selbstverständlichkeit hin und lasse sich 
auch von ihrer Handlichkeit beeindrucken, 
die dem Mittelklassewagen nicht im gleichen 
Maß gegeben sein kann, der aber dafür weit 
erholsamer als jeder Kleinwagen zu fahren 
ist. Denn er zeigt sich viel gelassener im ge- 
samten Fahrverhalten, während die Kleinen 
sich mehr oder weniger aufgeregt gebärden. 


DER SOGENANNTE KLEINWAGENKOMFORT 


Je länger die Federwege der Radfederung, 
desto besser die Stoßaufnahme, desto höher 
auch der Federungskomfort. Wie kämen nun 
ausgerechnet Kleinwagen zu großen Feder- 
wegen, wie soll man demnach Kleinwagen 
denselben Federungskomfort bestätigen kön- 
nen wie z.B. dem VW als gewiß nicht extrem 
langhubig und weich gefedertem kleinen Mit- 
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telklassewagen. Kleinwagen sind relativ 
leicht, haben aber mit relativ sehr hoher 4mal 
75 kg-Vierpersonenzuladung zu rechnen, was 
die Federungstechnik schon allein hinsichtlich 
statischer Ladeverhältnisse vor schwierige 
Sonderaufgaben stellt. Daher bei Kleinwagen 
das stille Begnügen mit eher knappen Feder- 
wegen, mit dem sogenannten Kleinwagen- 
komfort, der mehr auf sanftem Abrunden der 
Unebenheiten als auf restlosem Schlucken der 
Stöße beruht. Wenn in der Bewertung gnädig 
die Note „gut“ erscheint, dann ist das ein 
Kleinwagen-, aber noch lange kein Mittel- 
klassewagen „gut“. 


WEDER VERBRAUCHSWUNDER NOCH SAUFER 


19-20 PS aus rund 600 ccm sind gangbare 
Kleinwagennorm geworden. Gemäß etwa 
gleichem Leistungsvermögen sind die Fahr- 
leistungen und damit auch der Verbrauch nur 
unwesentlich streuend. Ob bei aufgeweckter 
Fahrweise 6 oder 7 Liter auf 100 km Durch- 
schnittsverbrauch viel oder wenig sind, muß 
der Einzelne anhand seines Kassenstandes 
entscheiden. Technisch gesehen und nach 
Gramm Kraftstoff je PS je Stunde bewertet, 
sind 600 ccm-20 PS-Kleinwagen weder Säufer 
noch Verbrauchswunder. Die Teil- bis Voll- 
lastverbräuche des als sparsam erklärten VW 
(siehe Tabelle) lassen verbindliche Rück- 
schlüsse auf die Kraftstoff-Durchlaufmengen 
der einzelnen 600er zu. 


GUNSTIGES LEISTUNGSGEWICHT 


Daß ein zweifach besetzter 600er einen voll- 
besetzten VW halten kann, ist kein Auto- 


Unser Test: 


Am Fiat 1100 und dementsprechend an seiner 
deutschen Ausgabe, dem NSU-Fiat Neckar, 
wurde für dieses Jahr wieder allerhand geän- 
dert und verbessert. Äußerlich ist das Modell 
1958 an seinem leicht abgewandelten „Ge- 
sicht“ zu erkennen, wobei sich das Heilbron- 
ner Modell weiterhin durch den serien- 
mäßigen Nebelscheinwerfer in der Mitte des 
Kühlergrills auszeichnet. Markanter jedoch 
tritt die neue Heckpartie in Erscheinung, die 
zugunsten des Kofferraumes, aber vor allem 
auch zugunsten einer gestreckteren und somit 
gefälligeren Linienführung um 13,5 cm ver- 
längert wurde. Zudem haben nun auch der 
1100 bzw. Neckar das größere Heckfenster, das 
bisher dem inzwischen nicht mehr gebauten 
1100 TV vorbehalten war, und schließlich ge- 
hören zu den äußeren Merkmalen eine bes- 
sere Heckbeleuchtung, andere seitliche Zier- 
leisten, Lochscheibenräder sowie serien- 
mäßige Zweifarbenlackierung. Einem neuen 
Zylinderkopf .mit getrennten Ansaugleitungen 
für jeden einzelnen Zylinder sowie dem jetzt 
verwendeten Solex-Fallstromvergaser mit Be- 
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latein. Wenn es z.B. ein Prinz ist: Mit zwei 
Personen 32,8 kg/PS Leistungsgewicht, wäh- 
rend der VW mit vier Personen auf 34,6 kg/PS 
kommt. Je eine Pferdestärke hat demnach 
einmal 32,8, das andere Mal 34,6 Wagen- 
gewicht zu befördern — leichter Vorteil für 
den Prinz. Allenfalls ist man mit den 19 
oder 20 PS der 600er nicht in die Rolle des 
bemitleidenswerten Verkehrsaußenseiters ge- 
drängt. In der Anfangsbeschleunigung ist der 
600 ccm-Kleinwagen dem VW leicht über- 
legen, ab 60-70 km/st ist der VW lebendiger, 
läuft davon, aber wenn das Fahrwetter gut 
ist, rückt der Kleinwagen bald auf und dreht 
beträchtlich über seine zu 100 km/st gehörige 
Drehzahl hinaus. Besonders dem Prinz und 
dem Lloyd fällt das nicht schwer, während 
der VW für 110 km/st halt nur 3400 U/min 
braucht... 


SCHNELLAUFENDE KOLBEN 


Das richtet den Blick auf Kolbengeschwindig- 
keiten. Bei 110 km/st legt ein VW-Kolben nur 
7,3 Meter in der Sekunde zurück, ein Prinz- 
Kolben bei noch nicht ganz 100 km/st aber 
10 m/sec, die anderen 600 ccm-Zweizylinder 
sind ähnlich dran. Der 600 ccm-Kleinwagen- 
motor hat also zunächst noch den Beweis zu 
erbringen, ob er wie der VW auch ein 150 000 
km-Motor ist oder nicht, und gemeint sind 
hier nicht die hintereinander heruntergespul- 
ten Hundertfünfzigtausend der Versuchswa- 
gen, sondern jene wohlbekannten VW- 
150 000 im Verlauf von Jahren. Denn hierin 
liegt ein großer Unterschied, auch im Zeit- 
alter. der als nahezu perfekt propagierten 
modernen Motoröle. 


und 


schleunigungspumpe verdankt der Fiat seine 
um 3 PS höhere Leistung. Der Anlasser wird 
endlich nicht mehr über einen Zugschalter, 
sondern mit dem Zündschlüssel betätigt, und 
schließlich gelangen neue Bremsen mit selbst- 
zentrierenden Bremsbacken und beträchtlich 
vergrößerter Belagfläche zum Einbau. 

Die diversen Schönheitsoperationen sind dem 
Neckar ebensogut bekommen wie die rein 
technischen Verbesserungen. Er war von jeher 
ein etwas eigenwilliges, ausgesprochen cha- 
raktervolles Automobil, das sich ein hervor- 
ragendes Renommee geschaffen hat. In der 
Tat ist es frappierend, mit welcher Liebe und 
Begeisterung viele Leute auf ihren Fiat schwö- 
ren. Spricht man von dieser oder jener klei- 
nen Schwäche des Wagens, dann überhören 
sie das geflissentlich oder sind gar gekränkt. 
Besonders fiel mir das in Bayern auf, wo sich 
die Marke Fiat schon immer einer besonders 
treuen und zahlreichen Anhängerschaft er- 
freuen konnte. 

Beim Neckar ist es praktisch so, daß das 58er 
Modell gegenüber dem.vorjährigen bei un- 
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GERAUSCHBEDENKEN UND HEIZUNG 


Sie sind allesamt lauter als der Fiat 600, weil 
sie eben nicht wassergekühlt wie dieser, 
sondern luftgekühlt sind, und weil 'sie nicht 
Vierzylinder-- wie dieser, sondern Zwei- 
zylindertriebwerke unter der Haube haben. 
Dann kommt es noch sehr darauf an, ob ein 
Motor zwischen den Vorderrädern oder im 
Heck untergebracht ist. Der Zweizylinder- 
rhythmus ermüdet eher als der Klang eines 
Vierzylinders, auf den Frontsitzen wiederum 
weniger als im Fond, wenn der Motor im 
Rücken läuft. An Geräuschisolierung wird 
leider noch gern gespart, überdies ist die 
Geräuschisolierung bei lufgekühlten Motoren 
gar nicht einfach. Auch ist es noch nicht 
restlos gelungen, bei geöffneter Heizung Mo- 
torgeräusche vom Wageninnern fernzuhalten. 
Auspuffheizungen, die heizen, riechen, rie- 
chen sie nicht, heizen sie kaum, es ist ein 
Kreuz bei Frost. Wirklich zufriedenstellend 
heizt der Fiat 600. 


TYPISCHE KLEINWAGENLENKUNG 


Die festeste Lenkung von allen hat zweifel- 
los der Lloyd, alle anderen 600er erwarten 
den Fahrer mit betont leichtgängiger Len- 
kung. Es scheint dem unabänderlichen gegen- 
wärtigen Stand der Kleinwagen-Lenktechnik 
zu entsprechen, wenn sämtliche 600 ccm- 
Modelle mit ihren kleinen Rädern niemals 
unter-, sondern immer übersteuernd in die 
Kurven gehen, also äußerst kurvenfreudig, 
wenn nicht gar kurvengierig sind, während 
die Geradeausfahrt keineswegs betont fest 
ist, sondern vor allem den Anfänger zu eini- 
ger Aufmerksamkeit und zur Lenkgenauvigkeit 
verpflichtet. J. F. Drkosch 


verändert günstigem Preis in verschiedener 
Hinsicht einen erhöhten Gegenwert bietet. 
Das Aussehen hat ganz zweifellos gewonnen, 
ja überhaupt ist aus dem einst etwas spar- 
tanischen Automobil im Laufe der Jahre ein 
hübscher, ansehnlichker Wagen geworden, 
worauf beim jetzigen Modell eine ganze 
Skala freundlich leuchtender Lackierungen in 
jeweils zweifarbiger Kombination (kein Mehr- 
preis!) ebensoviel Einfluß haben dürfte wie 
die formalen Änderungen. Innen blieb der 
Neckar ziemlich gleich, nur die Bedienungs- 
knöpfe am Armaturenbrett, dessen Unterseite 
erfreulicherweise abgerundet und leicht ge- 
polstert ist, hat man teilweise verlegt, wobei 
freilich unbeschadet einiger Verbesserungen 
immer noch der Eindruck erhalten blieb, daß 
diese Knöpfe und Hebelchen ein wenig will- 
kürlich in der Gegend verteilt sind. 

Was uns am neuen Neckar am meisten freute, 
das steht in keinem Prospekt. Endlich hat man 
sich in Heilbronn dazu entschlossen, worum 
wir fünf Jahre lang vergeblich gebeten hatten, 
nämlich, den Vordersitz eine Idee niedriger 
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zu machen. Vielleicht 
ist er auch nur etwas 
weicher, ich weiß es 
nicht, aber jedenfalls 
bedeuten die wenigen 
Zentimeter, die man 
jetzt tiefer sitzt, für 
einen mit 1,80 Meter 
schließlich gar nicht 
außergewöhnlich gro- 
Ben Menschen eine be- 
trächtlich verbesserte 
Sitzposition. Gewiß, 
bei langen Fahrten 
spüre ich immer .noch 
meine Knochen, aber 
ich habe jetzt wenig- 
stens nicht mehr die 
Oberkante der Wind- 
schutzscheibe wie ein Brett vor dem Kopf 
und brauche bei Regenwetter nicht mehr in 
gebückter Haltung zu verharren, wenn ich 
auf das von den Wischern freigelegte Sicht- 
feld angewiesen bin. 
Daß großgewachsene Menschen im Neckar 
immer noch nicht ganz behaglich zu sitzen 
vermögen, kommt wohl daher, daß der Vor- 
dersitz nicht weit genug zurückgeschoben 
werden kann. Daran wird kaum etwas zu 
ändern sein, denn bereits in dieser Position 
verbleibt hinten nur ein recht bescheidener 
Beinraum. Abgesehen davon aber ist der 
Rücksitz eine großartige Sache, läßt sich 
doch seine Bank ohne irgendeine besondere 
Vorbereitung mühelos mit einem Handgriff 
um ihre Vorderkante nach vorn schwenken, 
so daß sie senkrecht hinter dem Vordersitz 
steht. Die Rücksitzlehne wiederum kann dann 
nach Lösen eines Schnappverschlusses nach 
vorn umgelegt werden, wobei ihre gummi- 
belegte Rückseite mit dem Gepäckraum, der 
von außen zugänglich und verschließbar ist, 
eine durchgehende, völlig ebene Ladefläche 
bildet. Auf diese Art steht im Neckar, wenn 
er nur mit einer oder zwei Personen besetzt 
ist, ein größerer Laderaum zur Verfügung als 
bei jedem anderen vergleichbaren Wagen. 
Bei dieser viertürigen Limousine ist er zudem 
von allen Seiten bestens zugänglich, wie ge- 
schaffen insbesondere für große Reisen mit 
Gepäck oder beispielsweise für Vertreter, die 
umfangreiche Musterkollektionen mitführen. 
So ist der Neckar - unter anderem natürlich — 
vortrefflich geeignet für solche Leute, die die 
Kapazität eines normalen Kombiwagens nie 
oder nur ganz selten ausnützen oder denen 
es lieber ist, einen Kombi zu besitzen, der 
sich äußerlich auch nicht in kleinsten Merk- 
malen von einem normalen Personenauto 
unterscheidet. Zudem wird mit ziemlicher 
Sicherheit auch der Käufer, dem dieses Rück- 
Sitzpatent gleichgültig ist, weil er für sich zu- 
nächst keine Verwendungsmöglichkeit dafür 
Sieht, bei der einen 
- oder anderen Gelegen- 
heit recht unvermutet 
daran seine Freude 
| haben. Das Reserverad 
liegt unter dem ebe- 
nen, gummibelegten 
Boden des Koffer- 
_ faums, wogegen inzwi- 
schen angesichts der 
Seltenheit von Reifen- 
Pannen keine Einwen- 
ungen mehr bestehen. 
er Kombinations-Kof- 
ferraum stellt einen 


3 


E 


speziellen Vorzug des in Heilbronn montier- 
ten Neckar dar, denn der Original-1100 hat 
ihn dieses Jahr nicht mehr und ebensowenig 
der 1200, von dem wir später sprechen wer- 
den. Der Neckar aber bietet noch ein weiteres 
Bonbon. Gegen den hierfür recht akzeptablen 
Aufpreis von 350 DM gibt es ihn neuerdings 
auf Wunsch mit Stahl-Schiebedach. Noch bei 
keiner deutschen Limousine kann man dieses 
als fabrikmäßige Sonderausstattung haben, 
wiewohl es unser Ansicht nach — wir brach- 
ten das schon wiederholt zum Ausdruck — 
den bei uns üblichen Falt-Schiebedächern 
vorzuziehen ist. Der Handgriff dazu sollte 
freilich bei dieser und jener Ausführung stets 
mit Rücksicht auf die innere Sicherheit im vor- 
deren Abschlußspriegel versenkt sein. Jeden- 
falls begrüßen wir es dankbar, daß NSU-Fiat 
mit dem Übergang auf das Stahl-Schiebedach 
der deutschen Automobilindustrie ein rach- 
ahmenswertes Beispiel gibt. 


Zu der wiederum etwas erhöhten PS-Zahl ist 
zu sagen, daß sie, von einem kleinen Gewinn 
an Bergfreudigkeit abgesehen, auf die prak- 
tischen Fahrleistungen offenbar keinen nen- 
nenswerten Einfluß hat. Unseren Beobachtun- 
gen nach ist der Vorteil der jüngsten moto- 
rischen Verbesserungen vielmehr hauptsäch- 
lich darin zu sehen, daß der nunmehr mit Be- 
schleunigungspumpe ausgerüstete Fallstrom- 
vergaser bessere Übergänge gewährleistet 
und insofern den Fahrkomfort erhöht, als der 
Motor jetzt jederzeit willig auf das Gaspedal 
reagiert. Zudem wurde der Verbrauch deut- 
lich gemindert, denn trotz dem etwas höhe- 
ren Wagengewicht und unverändert guten 
Fahrleistungen errechneten wir bei strammer 
Fahrweise nur einen Durchschnitt von 8,75 
Liter/100 km, das sind immerhin 3/4 Liter we- 
niger als bei den Modellen 56 und 57. 


Es bleibt schließlich zu erwähnen, daß die 
neuen, sehr viel größeren Bremsen in höchst 
zufriedenstellender Weise funktionierten, was 
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wir freilich schon immer zu unserer Freude 
konstatieren konnten. Auch Fiat ging auf 
das asymmetrische Abblendlicht über, wobei 
allerdings unter den Gelehrten noch keine 
Einigkeit darüber besteht, ob dieses alles 


in allem nun vorteilhafter ist oder nicht. 
Schluß-, Brems- und Blinklichter sind in den 
Heckleuchten zusammengefaßt. An Stelle des 
immer mehr um sich greifenden Unfugs, 
Brems- und Blinklicht miteinander zu kombi- 
nieren, praktiziert Fiat hier eine viel geschei- 
tere Lösung: das Blinklicht arbeitet separat, 
Schluß- und Bremslicht dagegen sind in einer 
kleinen Zweifadenlampe mit deutlichem Hel- 
ligkeitsunterschied (5 bzw. 20 Watt) zusam- 
mengefaßt. 

Die diesjährigen Wandiungen des 1100 resp. 
des Neckar sind jedoch eigentlich weniger 
einschneidend als eine andere Umstellung im 
Fiat-Programm von 1958. An die Stelle des 
1100 TV ist der neue Typ 1200 getreten, wie 
sein Vorgänger zwar ebenfalls eine modi- 
fizierte Version des normalen 1100, aber 
dennoch in Anlage und Charakter recht 
anders geartet. Trug der TV, vor allem in 
seinem Fahrverhalten, doch eher die Züge 
eines hochgezüchteten Tourenwagens, was 
zweifellos beachtliche Leistungen einbrachte, 
aber eben auch Einbußen an Fahrkomfort 
und . Lebensdauer, so stellt sich der neue 
1200 ebenfalls wieder als bemerkenswert 
schnelles, dabei aber auch in jeder Weise 
kultivertes, ja darüber hinaus geradezu 
luxuriöses Fahrzeug dar. Er ist wie der TV ein 
Sprinter, doch das soll nur mehr eine und 
nicht einmal die wichtigste seiner Qualitäten 
sein. Freilich, der im Vergleich zum wohl- 
feilen Neckar und auch zu anderen Modellen 
sehr hohe Preis gibt dem 1200 einen ausge- 
sprochenen Liebhaberwert. Seine Schöpfer 
dachten wohl ohnehin hauptsächlich an den 
heimischen Automarkt. In Italien wurde von 
jeher gern der Bau teurer Kleinwagen ge- 
pflegt, die eine fast verschwenderische Quali- 


tät ohne Rücksicht auf konstruktiven Aufwand 
zu bieten hatten. 

Die Karosserie des 1200 ist im Prinzip die 
gleiche wie die des 1100, nur ihr Oberbau, 
also Dach- und Fensterpartie, sind neu. Man 
sollte es kaum für möglich halten, wie sehr 
die Änderung nur eines einzigen größeren 
Preßteiles, des Daches in diesem Falle, das 
Aussehen des ganzen Wagens so radikal und 
zudem höchst vorteilhaft zu beeinflussen ver- 
mag. Ein sehr wichtiger Unterschied ist der, 
daß beim 1200 alle vier Türen vorn ange- 
schlagen sind, während beim 1100 die vorde- 
ren noch „verkehrt herum“ aufgehen. Weitere 
Besonderheiten des neuen Modells sind die 
Ausstellfenster in den vorderen Türen, Innen- 
scharniere an Türen und Kofferdeckel sowie 
Türgriffe mit Druckknopfbetätigung. Der 
Tankdeckel, auch beim Neckar abschließbar, 
ist hier hinter einem Türchen im Kotflügel ver- 
schwunden. Daß der 1200 etwas reichlicher 
verziert ist, so beispielsweise serienmäßig 
chromglänzende Felgenringe und Weißwand- 
reifen besitzt, sei ebenfalls erwähnt, wobei 
der Hinweis nicht unterlassen werden darf, wie 
dezent bei aller Reichhaltigkeit der äußer- 
liche Schmuck gehalten wurde. Der 1200 
kommt somit für Käufer in Betracht, die 
Sinn haben für wirkliche Qualität, die sich 
in unauffälliger Eleganz präsentiert. Kaum 
aber dürfte er für solche Leute in Frage kom- 
men, denen sehr daran liegt, es weithin 
offenbar werden zu lassen, daß sie sich - 
was kostet die Welt? - im stolzen Besitz eines 
8000 Mark-Automobils befinden. Daß es ein 
solches ist, sieht dem Fiat 1200 nämlich nur 


derjenige, der sich in Autos auskennt. 
Auch innen ist der 1200 vom volkstümlichen 
Grundmodell gar nicht so sehr verschieden, 
nur eben in mancher Beziehung solider und 
hochwertiger. Das gesamte Finish, die Ver- 
arbeitung, zeigt sich schon wesentlich über- 
legen. Das beginnt bei den vollverchrom- 
ten Türrahmen und setzt sich fort in den 
tadellos gearbeiteten Auskleidungen (Him- 
mel aus Kunststoff, sonst gutes graues Tuch), 
der ausgezeichneten Polsterung und in ver- 
schiedenen angenehmen Extras. So verfügt 
der 1200 beispielsweise über eine durch- 
gehende, an der Vorderkante gepolsterte 
Ablage unter dem Armaturenbrett, die prak- 
tisch ist und zudem die ansonsten frei im 
Fußraum hängende Heizanlage unsichtbar 
werden läßt. Zwei nach unten oder seitlich 
schwenkbare Sonnenblenden hat auch der 
Neckar, die rechte davon sogar mit Make 
up-Spiegel, aber beim 1200 sind sie noch 
gut gepolstert. Während es aber beim 
Neckar nur zu einer Windschutzscheibe aus 
Sekurit-S reicht, besitzt der 1200 eine solche 
aus Verbundglas. Der Innenspiegel ist ab- 
blendbar, der Scheibenwascher gehört genau 
wie beim Neckar zur Serienausrüstung. -Als 
ganz typisch italienische Zugabe hat der 
1200 ein richtiges, schön griffiges Dreispei- 
chen-Renn-Lenkrad. Die Drehfenster ın den 
Vordertüren zeichnen sich durch eine ordent- 
liche, wohlüberlegte Mechanik aus. 

Indes darf auch gesagt werden, daß ein 
kleiner Luxuswagen dieser Preisklasse eigent- 
lich nicht ohne Zeituhr, Fernthermometer, 
Kühlerjalousie und Zigarrenanzünder gelie- 


fert werden sollte. Ein Trommeltachometer, 
das noch dazu an die 10 Prozent voreilt, wirkt 
hinter einem Rennlenkrad geradezu para- 
dox. Es stört uns, daß man die Fahrertür nicht 
von innen verriegeln und sie nur von außen 
aufsperren kann. Die Schlüsselei gefällt uns 
ebenso wenig wie beim Neckar. Abgesehen 
davon, daß zwei Schlüssel — einer für Zünd- 
Anlaß-Schalter, der andere für Fahrertür, Kof- 
ferraum und Tankschloß - in dieser Weise 
wenig sinnvoll erscheinen, sind sich viel zu 
ähnlich, so daß sie ständig verwechselt wer- 
den. Andererseits freuen wir uns immer über 
die symmetrischen Bärte aller Fiat-Schlüssel, 
weil es bei ihnen egal ist, ob man sie so 
oder andersherum ins Schloß steckt. Weitere 
kleine Wünsche wären noch ein besserer Ver- 
schluß des Handschuhkastendeckels, Drei- 
fachschaltung der automatisch betätigten 
Innenbeleuchtung und Kontakt dafür auch in 
der rechten Vordertür, eine günstigere Pedal- 
stellung insofern, daß man vom Gas auf die 
Bremse wechseln kann, ohne erst den Fuß 
hochzuheben, und schließlich muß beim 1200 
bemängelt werden (beim Neckar tritt das 
weniger in Erscheinung), daß sich bei weiter 
zurückgeschobenem Vordersitz die hinteren 
Fensterkurbeln an dessen Lehne verklemmen. 
Vorn liegen Türgriff und Fensterkurbeln rich- 
tig, nur sehen wir keinen zwingenden Grund 
dafür, warum sich das Vorderfenster nicht 
völlig versenken läßt, sondern etwa 1 cm 
hoch stehenbleibt. (Beim Neckar-Testwagen 
war dies erfreulicherweise jetzt nicht mehr 
der Fall.) 


In seinem mechanischen Teil weist der 1200 
die gleichen Verbesserungen auf wie das 
neueste Modell des Neckar, indes besitzt der 
etwas aufgebohrte Motor einen größeren 
Hubraum sowie eine beträchtlich höhere Lei- 
stung. Dabei — und das ist wohl der Haupt- 
vorzug gegenüber dem früheren 1100 TV - 
verfügt dieser Motor zwar über ein ausge- 
sprochen sportliches Temperament, jedoch 
ohne gewisse sonst üblicherweise damit 
einhergehende Unarten. Ganz im Gegenteil. 
Diese Maschine beträgt sich in jeder Weise 
so gesittet und kultiviert, wie man es in die- 
ser Größenordnung selbst bei solchen durch- 
schnittlicher Leistungsfähigkeit kaum findet. 
Sie ist ungemein elastisch, weich, leise und 
ausgeglichen, sie läßt sich bei niedriger 
Drehzahl tadellos fahren. Die maschinellen 
und auch seine sonstigen Eigenschaften wür- 
den jedenfalls, wüßte man es nicht, kaum 
vermuten lassen, daß man „nur“ einen 1,2 
Liter-Wagen fährt. 


Die Höchstgeschwindigkeit betrug im Mittel 
mehrerer Messungen 132 km/st (Streuung zwi- 
schen 125 und 135 km/st), gegenüber dem 
Neckar, der seinerseits mit 120 km/st schon 
zu den schnellen Wagen seiner Klasse zählt, 
doch ein beachtlicher Unterschied. Auch in 
der Beschleunigung und Steigfähigkeit bietet 
er respektable Leistungen. Dabei zeichnet 
ihn — auch insofern lohnt sich eben der 
teurere Doppelvergaser — eine geradezu 
sagenhafte Sparsamkeit aus, denn sein Ver- 
brauch ist in der Fahrpraxis gleich, wenn nicht 
sogar geringer als beim Neckar. Wir haben 
beide hintereinander je 1000 km unter sehr 
gleichen Bedingungen gefahren. Der Durch- 
schnitt betrug beim Neckar 8,75, beim 1200 
sogar nur 8,6 Liter/100 km, übrigens Super- 
kraftstoff beim einen wie beim anderen, denn 
der ist für den 1200 vorgeschrieben und für 
den Neckar scheint er uns ebenfalls emp- 
fehlenswert. 


Wie der frühere 1100 TV, so hat auch 
sein Nachfolger im Gegensatz zum 
Normaltyp eine zweiteilige Kardan- 
welle, ansonsten aber stimmt die Kraft- 
übertragung einschließlich aller Unter- 
setzungsverhältnisse mit diesem über- 
ein. Die Getriebeabstufungen finden 
Gefallen, schön wäre auch ein syn- 
chronisierter I. Gang. Die Lenkrad- 
schaltung funktioniert einigermaßen 
leichtgängig und vor allem sehr korrekt. 
In bezug auf die Fahreigenschaften 
sind Neckar und 1200 sehr viel ver- 
schiedener, als dies auf Grund der völ- 
lig übereinstimmenden Konstruktions- 
merkmale des Fahrwerks zu vermuten 
steht. Der Neckar hat — wohl in An- 
passung an den deutschen Geschmack 
- eine viel weichere Federungscharak- 
teristik, deren Abstimmung uns übri- 
gens besser gefiel als im vorigen Jahr, 
denn wir fanden sie jetzt bei aller 
Weichheit angenehm und ohne lästige 
Nebenerscheinungen. Eine sehr zuver- 
lässige Spurhaltung zeigte der Neckar 
vor allem auf schlechter Fahrbahn, ins- 
besondere auf Schlaglochstrecken. 
Diese wiederum waren dem 1200 sicht- 
lich zuwider, denn da tanzte er Sam- 
ba. Der 1200 ist sichtlich zum Schnell- 
fahren auf den guten italienischen 
Straßen bestimmt. Auch Regen macht 
ihm da gar nicht viel aus, der nun wie- 
derum dem Neckar wenig sympathisch 
war. Dieser Unterschied dürfte aller- 
dings im wesentlichen mit der Berei- 
fung zusammenhängen, denn die Pi- 
relli „Rolle“ des 1200 sind bekannter- 
maßen viel weniger nässe- und fugen- 
empfindlich, als die für den Neckar 
verwendeten deutschen Reifen. Die 
Lenkung, beim 1200 leicht, beim Nek- 
kar deutlich untersteuernd (auch die 
Reifen?), ist mit 3 Lenkraddrehungen 
für den gesamten Radeinschlag knapp 
übersetzt und dennoch stets leichtgän- 
gig. Sie sorgt für eine schöne Wendig- 
keit und paßt vorzüglich zu den Fiat. 
Und da die kurze Lenksäule gleich vor 
der Spritzwand endet, ist sie bei einem 
Unfall sehr viel weniger gefährlich als 
die üblichen Lenkungsanordnungen. 


Es schien uns interessant, die beiden 
ähnlichen und doch so ungleichen Brü- 
der Neckar und 1200 unmittelbar zu 
vergleichen, zumal man sich von bei- 
den solcherart eine bessere Vorstellung 
machen kann. Es sind, jeder auf seine 
Art, zwei unbedingt interessante Autos. 
Richtig Spaß daran hat der, dem eine 
saubere, wohlüberlegte Mechanik wich- 
tiger ist als rein äußerliche Effekt- 
haschereien, der einen sauberen Fahr- 
stil pflegen will und Wert legt auf 
einen Wagen individueller Prägung. 
Denn dies ist der 1200 sowieso, aber 
auch der 1100 bzw. der Neckar, ob- 
wohl sie einer Großserienproduktion 
entstammen. Mindestens für unsere 
Verhältnisse hier sind alle beide eher 
Autos für Liebhaber, der Neckar da- 
bei dennoch ein treues Arbeitspferd 
In einer recht passablen Preislage, 
der 1200 als kleiner Luxuswagen für 
den, der sich ihn leisten kann und - 
so glücklich ist, daran die rechte 
Freude zu haben. 

Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
NSU-FIAT NECKAR UND FIAT 1200 


MOTOR 


4 Zylinder, hängende Ventile (Stoßstangen und Kipp- 
hebel), Nockenwelle im Kurbelgehäuse (Antrieb durch 
Kette), 3 Kurbelwellenlager, Pumpenkühlung (Wasser- 
inhalt 5,6 Liter), Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 
3 Liter), Nebenstrom-Ölfilter, mechanische Kraftstoff- 
pumpe, 38-Liter-Tank im Heck, 180-W-Lichtmaschine, 
Kolbengeschwindigkeit bei 100 km/st (3920 U/min) 
9,8 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe (Il. bis 
IV. Gang synchronisiert), Lenkradschaltung, Unter- 
setzungen: I. 3,86, Il. 2,38, Ill. 1,57, IV. 1,0, Rückwärts 
3,86, Hinterachse 4,30, Ölinhalt Getriebe 1,1 Liter, 
Hinterachse 0,7 Liter, Kegelrad-Ausgleichsgetriebe 
mit Hypoidverzahnung. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Einzelrad- 
aufhängung an Querlenkern und Schraubenfedern, 
hinten Starrachse mit Halbfedern, vorn und hinten 
schräggestellte Teleskopstoßdämpfer und Torsions- 
stabilisator, Reifen 5,20-14 (1,5/1,7 atü), Schnecken- 
Rollen-Einzelradlenkung (1:16,4), Bremsfläche 960 cm?, 
mechanische Handbremse auf Kardanwelle. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2340 mm, Spur 1232/1215 mm, Bodenfreiheit 
130 mm, Wendekreisdurchmesser 10,5 m. 


Wartung (Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 


Ölwechsel alle 2500 km 
Schmierdienst alle 2500 km 
Einfahrzeit 3000 km 


Geschwindigkeit in kmst 
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UNTERSCHIEDLICHE DATEN 


Neckar 
BohrungxHub 68x75 mm 
Hubraum 1089 ccm 
Verdichtung 1:7 
Leistung 40 PS (43 HP) 
bei 4800 U/min 
max. 7,25 m/kg 
Drehmoment bei 3200 U/min 
max. Kolben- 12 m/s 


geschwindigkeit bei 4800 U/min 
Fallstromvergaser Solex C 32 PBIC 


12-Volt-Batterie 32 Amp.st. 

Kardanwelle einteilig 

Außenmaße 3915x 1458 
x 1490 mm 

Wagengewicht 

vollgetankt 910 kg 

zul. Gesamtgewicht 1240 kg 


Geschwindigkeitsbereiche 


l. Gang 0 bis 30 km/st 
Il. Gang 5 bis 50 kmj/st 
Ill. Gang 15 bis 75 km/st 
IV. Gang ab 25 km/st 
Höchst- 
geschwindigkeit 120 km/st 
Beschleunigung 
O bis 60 km/st 11 sec 
O0 bis 80 km/st 19 sec 
0 bis 100 km/st 33 sec 
0 bis 120 km/st 72 sec 
1 km mit 
stehendem Start 46,8 sec 


Steigfähigkeit 30/17/10/5,5% 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 22,7 kg/PS 
voll belastet 31,0 kg/PS 
Verbrauch 

Normverbrauch 8,0 Ltr./100 km 
Testverbrauch 8,75 Ltr./100 km 

PREIS 

Limousine viertürig DM 5450.— 
+ Heizung DM 250.— 
a. W. Stahl- 

Schiebedach DM 350.— 


Steuer und Versicherung 
Kfz.-Steuer im Jahr DM 159.— 
Mindest-Haftpflicht- 

versicherung 


im Jahr DM 240.— +5% 


Kaskoversicherung 
bei 500 DM Selbstbe- 


teiligung im Jahr DM282.—+5% 


1200 


72x75 mm 
1221 ccm 
1:8 
52 PS (55 HP 
bei 5300 U/mi 
8,3 m/kg 
bei 3000 U/m 
14,0 m/s 
bei 5600 U/m 
Weber 36 DIM 
(Doppelverg.) 
40 Amp.st. 
zweiteilig 
3920x 1458 
x1468 mm 


930 kg 
1260 kg 


0 bis 35 km/s 
5 bis 60 km/s 
15 bis 90 km/ 

ab 25 km/st 


132 km/st 
10 sec 
17 sec 
28 sec 
49 sec 
43,7 sec 
35/19,5/12/6,5° 


17,9 kg/PS 
24,2 kg/PS 


8,5 Ltr./100 kn 
8,6 Ltr./100 kn 


DM 7900. — 
DM 250.— 


DM 188.— 


DM29.— +59 


DM 306.— +59 


N 


Es ist noch nicht lange her, da kamen mir auf einer schmalen Straße 
in einer Kurve zwei Autos nebeneinander entgegen: ein Omnibus 
und ein Lieferwagen, der den Omnibus überholte. Obwohl ich mir 
dachte, daß es eigentlich nicht gut gehen könnte, ging es doch gut, 
nur der Fahrer. eines hinter mir fahrenden Wagens bekam einen sol- 
chen Schrecken, daß er gegen den Omnibus fuhr, nachdem der 
eigentliche Übeltäter, der Lieferwagen, schon an ihm vorbei war. 
Solche Kneifzangensituationen sind alltäglich, und es passiert auch 
allerhand dabei. Als Unfallursache wird dann angegeben: falsches 
Überholen. Und einwandfrei ist der falsche Überholer auch dran 
schuld. Immerhin sind Kneifzangensituationen zu retten, wenn alle Be- 
teiligten aufpassen. 

Es ist bekannt, und im vorigen Kapitel haben wir es expliziert, daß 
man nur überholen soll, wenn genug Platz ist. Man sollte aber seine 
eigene Unfehlbarkeit nicht überschätzen: jeder überholt gelegentlich 
einmal ohne die hundertprozentige Sicherheit, die nötig wäre. Man 
kann die Geschwindigkeit entgegenkommender Fahrzeuge unter- 
schätzen, man kann Bodenwellen übersehen, in denen Entgegen- 
kommer verschwinden, und man kann sogar ganze Fahrzeuge über- 
sehen, besonders im Gegenlicht und in der Dämmerung. Man kann 
sich über Kurven hinwegtäuschen und schließlich können aus Seiten- 
straßen Fahrzeuge ausbiegen, deren Fahrer dabei nur nach links ge- 
sehen haben — ein grober, aber beliebter Leichtsinn. 

Von den drei Hauptbeteiligten einer Kneifzangensituation müssen 
zwei das gleiche tun: soviel wie möglich bremsen und soweit wie 
möglich nach rechts fahren. Der Dritte, der Überholer, darf das aber 
in den meisten Fällen keineswegs tun. Es gibt beim Überholen einen 
kritischen Punkt, und das ist der Augenblick, wo man auch beim 
schärfsten Bremsen bis zum Dasein des Entgegenkommers nicht mehr 
hinter dem überholten Fahrzeug verschwinden kann. Dieser Punkt 
liegt ziemlich früh, und man hat ihn schnell im Gefühl. Eine Regel 
dafür ist nicht aufzustellen, da er von der Beschleunigung des eigenen 
Fahrzeuges und von der Geschwindigkeit der beiden anderen ab- 
hängig ist. Hat man das Gefühl, über diesen Punkt hinweg zu sein, 
dann sollte man keine Zeit mit unentschlossenen Bremsversuchen ver- 
geuden, sondern sich beeilen. Und man sollte versuchen, genau in 
die vermutlich entstehende Lücke zu zielen, wobei man sich aber 
näher an den Überholten als an den Entgegenkommer halten soll, 
denn eine leichte Berührung mit dem Überholten muß zur Not in 
Kauf genommen werden, während Kontakt mit dem Entgegenkommer 
immer sehr gefährlich ist. 

Als Überholter wird man, sowie man etwas von der Sache merkt, 
nicht im Vollgefühl seiner Unschuld stur weiterfahren, sondern man 
wird scharf bremsen und so weit wie möglich nach rechts fahren. Da- 
durch kann der Überholte die Situation und sehr oft Menschenleben 
retten. Niemand wird ihn bestrafen, wenn er das nicht tut, aber das 
entlastet ihn eigentlich nicht. In meinem Fall, den ich anfangs er- 
zählte, hat das übrigens der Omnibusfahrer auch gemacht, womit er 
vermutlich die Zentimeter beschaffte, die fehlten. 

Der Entgegenkommer muß natürlich auch bremsen. Wichtiger oder 
zumindest ebenso wichtig ist es aber, daß er Platz macht. Nur wenige 
Straßen sind so schmal, daß nicht zur Not drei Fahrzeuge nebenein- 
ander vorbeikommen können. Anstatt zu scharf zu bremsen und sich 
vielleicht sogar querzustellen — womit der Unfall ziemlich sicher ist 
- sollte er also etwas Gefühl im Bremsfuß beweisen und scharf nach 
rechts fahren. Auf diese Weise retten dann zwei vernünftige Men- 
schen einen Leichtsinnigen aus der Kneifzangensituation. Aber sie 
retten eben auch nicht selten sich selbst. 

Eng verwandt mit den Kneifzangensituationen sind jene Zustände, die 
auftreten, wenn jemand.eine Kurve unterschätzt hat. Da die Kurven- 
fahrerei sozusagen Höhepunkt aller Fahrkunst ist, soll sie den Ab- 
schluß unserer allgemeinen fahrtechnischen Betrachtungen bilden. 
Wozu allerdings gesagt werden muß, daß Kurventechnik für die täg- 
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Der Fahrkunst achtes Kapitel: 


Kneifzangen und Kurven 


liche Fahrpraxis gar nicht einmal so überaus wichtig ist. Ihre Fein- 
heiten gehören in den sportlichen Bereich. Immerhin kann aber auch 
der Alltagsfahrer gelegentlich in „sportliche” Verhältnisse gedrängt 
werden, wenn eine Kurve enger ist als er gedacht hat, oder wenn 
durch Hindernisse ihr Radius plötzlich verengt oder ihr Verlauf ge- 
ändert wird. 

Auf vielen Rennfotos wird demonstriert, was in einer Kurve los ist. 
Besonders bei Monoposto-Rennwagen mit unverkleideten Rädern 
kann man es sehen: die Reifen sind seitlich verformt, und die Räder 
stehen oft so schief, das man meint, sie wären in Gummi aufgehängt. 
Man sieht förmlich die Seitenkräfte zerren. Genauso zerren sie auch 
bei zivilen Fahrzeugen, und je höher die Geschwindigkeit im Verhält- 
nis zum Kurvenradius ist, um so mehr zerren sie. Empfindlichster 
Punkt sind freilich nicht die Gelenke, die abbrechen, oder die Reifen, 
die zerplatzen könnten. Empfindlichster Punkt ist vielmehr die noch 
immer nicht ganz erforschte Gegend zwischen Reifen und Straße. Hier 
wird das Fahrzeug festgehalten. Wir erwähnten es schon im Bremsen- 
kapitel: wenn die Haftung hier aufhört, nimmt auch die Lenkbarkeit 
rapide ab. Beim übermäßigen Bremsen rutscht das Fahrzeug noch 
einigermaßen in Fahrtrichtung weiter. Wenn in Kurven die Boden- 
haftung verloren geht, fliegt es heraus. 


"WAS TUT MAN IN DER NOT? 


So tragisch ist die Sache aber nur in schweren Fällen. Ein schwerer 
Fall ist es, wenn man auf eine 90°-Kurve losfährt und stellt fest, daß 
die Bremsen nicht mehr funktionieren. Fährt man dann 100 und käme 
um die Kurve allenfalls mit 40, dann hat man gerade noch genug 
Zeit, den günstigsten Ausgang zu suchen, denn man fährt dann mög- 
lichst nicht gegen Bäume und Häuser, sondern sucht sich Wege aus, 
auf denen die Fahrt weniger abrupt beendet wird. Soiche Dinge kom- 
men zum Glück nur selten vor, häufiger ist die zu spät erkannte oder 
die zu enge Kurve. Beides soll nicht vorkommen, aber es kann eben 
vorkommen. Man tut in solchen Fällen zunächst das, was man nor- 
malerweise auch tun würde: man bremst die Kurve an, und zwar 
so lange wie möglich. In der Kurve selbst kann man nicht oder nur 
sehr wenig bremsen, darum muß man vorher, solange man noch 
geradeaus fahren kann, alle Register ziehen. Herunterschalten kann 
man, wenn man darauf gefaßt ist, daß die Kurve kommt, und man 
muß es, wenn es glatt ist und man schlecht bremsen kann. Dazu ge- 
hört aber ein blitzschneller Wechsel zwischen Gas- und Bremspedal, 
und wenn man darin nicht geübt und die Straße griffig ist, kann man 
zunächst darauf verzichten und sich auf das volle Bremsen beschrän- 
ken. Bremsen soll man, wenn man das Gefühl hat, zu schnell zu sein, 
so lange wie möglich und bis in den Kurveneingang hinein, denn 
jeder Meter ausgenutzter Bremsweg verringert die Gefahr. Man muß 
dabei nur darauf achten, daß man die Lenkung nicht verreißt, man 
muß also die Nerven haben, das Fahrzeug angesichts der Kurve noch 
geradeaus rollen zu lassen. Bei Rechtskurven soll man dabei ver- 
suchen, rechts zu bleiben, denn das Terrain links ist wertvoll. Bei 
Linkskurven muß man sich dagegen zur Straßenmitte orientieren, 
denn nach rechts und damit nach außen kommt man noch früh genug. 
Hat man noch nicht heruntergeschaltet, so sollte man es unbedingt 
noch vor dem Ende des Bremsens tun. Das Fahrzeug ist dann schon 
etwas langsamer und man kann ohne Zwischengas herunterschalten, 
was vorher bei der höheren Geschwindigkeit wahrscheinlich proble- 
matisch gewesen wäre. Und der Wert des Herunterschaltens liegt 
normalerweise weniger in der zusätzlichen Bremswirkung des Motors 
als vielmehr im besseren Kraftschluß der Antriebsräder in der Kurve 
selbst. 

Die Gegend zwischen Reifen und Straße ist, wir sagten es schon, 
noch immer nicht ganz erforscht. Man muß sich darum auf das Glau- 
ben beschränken und sich die Tatsache zu eigen machen, daß ein im 
dritten Gang mit einer gegebenen Geschwindigkeit um eine ge- 
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gebene Kurve fahrendes Auto fester liegt als ein gleiches Fahrzeug 
unter gleichen Bedingungen im vierten Gang. Darum die zwingende 
Notwendigkeit des Herunterschaltens beim Kurvenfahren an der 
Hoftgrenze. : 
Ist man nun in der Kurve immer noch zu schnell, dann will das Fahr- 
zeug nach außen weggehen. Normalerweise tut es das nicht vorn 
und hinten zugleich. Geht es hinten zuerst weg, muß man ver- 
suchen - man tut das zumeist instinktiv —, das Fahrzeug durch Gegen- 
steuern in Fahrtrichtung zu halten. Das Gegensteuern, also eine Lenk- 
bewegung in Richtung auf den äußeren Kurvenrand, hebt die Kurven- 
fahrt teilweise auf, der Wagen kommt zwar etwas mehr nach außen, 
aber zugleich verringert sich die seitliche Kraft (weil man ihr sozu- 
sagen vermittelnd entgegengekommen ist) und die Bodenhaftung ist 
wieder da. In diesem Augenblick muß man, was ebenfalls meistens 
instinktiv geschieht, wieder versuchen, das Fahrzeug weiter in die 
Kurve zu bekommen, man schlägt die Lenkung also wieder in die 
ondere Richtung, nach innen, ein. Es wiederholt sich dann das gleiche 
Spiel, und man nennt dieses Tasten um die Haftgrenze herum wegen 
der hin- und hergehenden Lenkbewegung „Sägen“. Das Sägen ist 
nötig, wenn man das Fahrzeug unter Kontrolle halten will. Unterläßt 
man es, steht man alsbald quer, wobei die Folgen unsicher sind. 
Beim Sägen kommt man zwar immer weiter nach außen — diesen 
Tribut muß man dem zu schnellen Tempo zahlen — aber man bleibt 
in Fahrtrichtung und hat die größte Wahrscheinlichkeit, den Kurven- 
ausgang mit einem voll lenkbaren Fahrzeug zu erreichen. 
Dieses alles, sagten wir, findet statt, wenn die Hinterräder weggehen. 
Leider gibt es auch Wagen, bei denen die Vorderräder weggehen, 
und dieses unschönere Verhalten nennt mon „Untersteuern”, während 
das eben Geschilderte für überstevernde Fahrzeuge zutrifft. Weg- 
gehende Vorderräder sind bedeutend unangenehmer, weil sich dabei 
die Fahrzeugnase nach außen dreht und das Querstellen kaum zu 
verhindern ist — man kann also nur „hinter den Vorderrädern her- 
fahren“ und versuchen, das Fahrzeug so zu fangen. Dabei kommt 
man natürlich sehr viel schneller nach außen als beim Sägen mit dem 
übersteuernden Wagen. 

ES MUSS SCHNELL GEHEN 
Zum Glück sind untersteuernde Fahrzeuge bei uns selten. Gute Auto- 
fabriken bemühen sich, ihren Erzeugnissen ein möglichst neutrales 
Lenkungsverhalten beizubringen, wobei man aber immer mehr in der 
Richtung aufs Übersteuern orientiert ist als umgekehrt. Übermäßig 
übersteuernde Fahrzeuge, die schon in harmlosen Kurven zu Kunst- 
stücken zwingen, sind schließlich für den Alltagsfahrer auch nicht 
angenehm. Und man hat bei einem neutral ausgelegten Fahrzeug, 
soweit es _Hinterradantrieb_hat, immer die Möglichkeit, ein_Über- 
steuern hervorzurufen bzw. ein Untersteuern zu verhindern, indem 
man etwas Gas gibt und damit die Hinterräder veranlassen kann, 
eher wegzugehen als die Vorderräder. Das hört sich kompliziert an, 
aber auch das tut man instinktiv, und es ist ein wichtiger Grund da- 
für, daß man in einem möglichst niedrigen Gang in Kurven fahren 
soll. Man kann nämlich das Verhalten der Hinterräder mit dem Gas- 
pedal besser beeinflussen. Bei Frontantrieb gilt die gleiche Regel 
aus einem andern Grund, denn man kann mit ihm das Fahrzeug mit 
Gas aus der Kurve hinausziehen. Wenn man wesentlich zu schnell 
ist, nützt einem das freilich nicht viel, und darum ist es wichtig, daß 
Frontantriebswagen auch ohne Gasgeben auf keinen Fall unter- 
steuern. 
Schnelles Kurvenfahren macht nicht nur Spaß, sondern man wird 


Indischer Wagenheber 


„Wohl noch nie was von Wirischaftswunder gehört, was?” 


dadurch auch sicherer und ruhiger. Man weiß, wie sich das Fahrzeug 
unter extremen Bedingungen verhält, und man wird darum nicht den 
Kopf verlieren, wenn man wirklich einmal etwas zu schnell ist. 
Passieren sollte das aber eigentlich trotzdem nicht. Das gute Kurven- 
fahren im Straßenverkehr — und um den handelt es sich ja hier, nicht 
um die Rennfahrerei — ist nämlich weniger durch Schnelligkeit ge- 
kennzeichnet als durch Sauberkeit. Und wenn jemand eine Kurve 
sauber fährt — also ohne Korrekturen und auch ohne „Sägen“ -, dann 
wird er dabei nicht an die Grenze des Möglichen gehen, sondern 


etwas darunter bleiben. 
DIE ZIVIL-IDEALLINIE 


Richard von Frankenberg prägte den Ausdruck von der „Ideallinie“, 
die eingehalten werden muß, wenn eine Kurve mit höchstmöglicher 
Geschwindigkeit durchfahren werden soll. Die Ideallinie streckt unter 
Ausnutzung der gesamten Straßenbreite die Kurve — oder auch eine 
Reihe von Kurven - so, daß der Kurvenradius vergrößert wird und 
die notwendigerweise auftretenden Seitenkräfte so weitgehend wie 
möglich verteilt werden. Das bedeutet beispielsweise, daß eine recht- 
winklige Linkskurve vom rechten Straßenrand aus angeschnitten und 
in einem flachen Bogen an ihrem inneren Eckpunkt vorbei und dann 
wieder am rechten Straßenrand auslaufend gefahren wird. Diese 
Technik ist uralt, man nennt sie „Kurvenschneiden“, und schon in der 
Fahrschule lernt man, daß man das nicht darf. Natürlich läßt es sich 
in dieser Form kaum einmal anwenden und muß den Rennfahrern 
vorbehalten bleiben, aber um eine Ideallinie kann man sich auch 
bemühen, ohne die ganze Straßenbreite zu benutzen. Schließlich ist 
die rechte Straßenseite, auf der man normalerweise bleiben muß, 
auch eine zumindest „gedachte“ Straße mit rechter und linker Begren- 
zung, und auf dieser Straße kann und darf man sich durchaus eine 
Ideallinie suchen. Nur muß man dabei von etwas anderen Gesichts- 
punkten ausgehen als der Rennfahrer. Vor unübersichtlichen Rechts- 
kurven beispielsweise wird man sich — wenn das die Verhältnisse zu- 
lassen — etwas zur Straßenmitte hin orientieren und so fahren, daß 
man im — noch nicht sichtbaren — Kurvenausgang auf jeden Fall ganz 
scharf rechts sein kann; denn was dort kommt, sieht man ja noch 
nicht. Unübersichtliche Linkskurven sind in diesem Sinn viel unbe- 
quemer, bei ihnen liegt die „Zivil-Ideallinie“ an der rechten Außen- 
kante — also ganz anders als die vorhin beschriebene Renn-Ideallinie. 
Die Beispiele ließen sich noch lange fortsetzen, aber das grundsätzlich 
Wichtigste läßt sich unschwer von den beiden Extremfällen der Rechts- 
und der Linkskurve ableiten. 

Wir erwähnten schon, daß man in Kurven kaum bremsen kann und 
daß man vor der Kurve bremsen und nötigenfalls halten soll. Es geht 
darum, im gesamten Kurvenverlauf immer um ein gewisses Sicher- 
heitsmaß unterhalb der Grenze des Möglichen zu bleiben, eine 
saubere und bewußte Fahrweise ermöglicht dann trotzdem nämlich 
noch verhältnismäßig hohe Kurvengeschwindiigkeiten. Wie hoch die 
Grenze und dementsprechend die mit Sicherheit mögliche Geschwin- 
digkeit liegt — das kann jeder nur aus seiner eigenen Erfahrung beur- 
teilen. Empfehlenswert ist es nur, solche Erfahrungen „von unten” 
zu sammeln, also die Kurve etwas mehr als möglich anzubremsen 
und dann in der Kurve leicht zu beschleunigen — ein ganz uraltes 
Kurvenrezept. Man wird dann sehr bald — falls man je darunter 
gelitten hat — die gefährliche Unsicherheit den unvermeidlichen Kur- 
ven gegenüber verlieren. Man wird im Gegenteil feststellen, daß sie 


eine erfreuliche Bereicherung des fahrerischen Alltags sind. 
Wird fortgesetzt 
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Auseinandersetzung 


mit einer Karosserie: 


Zwei Veröffentlichungen neuer oder, besser 
gesagt, anderer Porsche-Versionen in Ihrer 
Schwester-Zeitschrift MOTOR-REVUE steckten 
mich an, zu dieser Angelegenheit auch etwas 
zu sagen. 

Die erste Interpretation liegt bereits eine 
Weile zurück. Es war eine von Gotschke ent- 
wickelte Porsche-Karosserie rein amerikani- 
schen Stils, erschienen in Ihrem Winterheft 
1955. Die zweite wurde in diesem Frühjahrs- 
heft in Zusammenarbeit von Redaktion und 
dem Zeichner Muth demonstriert. 

Vorab etwas über die derzeitige Porsche- 
Karosserie: man kann nicht behaupten, daß 
sie ausgesprochen schön oder elegant sei. Sie 
besticht vielmehr durch ihre logische Konzep- 
tion, die der Einfachheit und dem technischen 
Wesen des Wagens entspricht. Dieses Auto, 
das immerhin gut 10 Jahre lang bis auf ge- 
ringe Details unverändert gebaut wird, er- 
wies sich auf allen jährlichen Automobil- 
Modeschauen gleichbleibend souverän und 
für Kenner immer wieder attraktiv. Ich glaube, 
daß sich das in den kommenden Jahren auch 


kaum ändern dürfte. Trotzdem gibt dieser 
interessante Wagen immer wieder Anreiz, 
sich mit einer neuen Form auseinander- 
zusetzen. 

Unlängst betrachtete ich mit einigen in Sachen 
Auto maßgeblichen Freunden ein italienisches 
Serien-Sportcoup& und einen Porsche, die zu- 
fällig hintereinander standen. Wir kamen zu 
der Feststellung, daß der weniger modische 
und daher nicht so vom Zeitgeschmack ab- 
hängige Porsche sich anschickte, den vor 
4 Jahren geborenen und bewunderten Süd- 
länder zu überleben. Ich will nicht unter- 
schätzen, daß der Existenz des Porsche die in 
aller Welt erkannte technische Perfektion 
zugute kommt, die einen intuitiven Einfluß 
auf die Bewertung des Wagens schlechthin 
hat — ein psychologischer Vorgang, von dem 
wir uns schwerlich frei machen können, gleich, 
ob es sich dabei um Dinge oder Menschen 
handelt. 

Bei allem Respekt vor Einfallsreichtum und 
produktionstechnischem Fortschritt, die ameri- 
kanische Karosserien auszeichnen: der Por- 


Es 


LIES, 


di 


So stell’ ich mir 
den Porsche vor... 


sche sieht im amerikanischen Zuschnitt aus 
wie ein Zwerg in der Galauniform eines 
Hotelportiers. So gekonnt die formale Lösung 
von Gotschke ist, die Aufmachung wider- 
spricht dem Wesen des Porsche. Stünde der 
Wagen in den kleinen Ausmaßen vor einem, 
wirkte er wie das Weihnachtsgeschenk eines 
amerikanischen OÖlmagnaten an seinen vier- 
zehnjährigen Sohn, zur fahrbaren Verwen- 
dung im väterlichen Park. 

Man soll doch nicht außer acht lassen, daß 
die Architektur des Autos eng verbunden ist 
mit Mentalität und Formempfinden aus eige- 
nem Lebensraum. Wenn sich auch durch das 
verkehrstechnisch bedingte Zusammenrücken 
der Kontinente eine starke Assimilation auf 
allen Gebieten zeigt — ein Haus oder eine 
Musikbox baut man drüben immer noch an- 
ders als hierzulande. Vielleicht ist das in zehn 
Jahren schon anders. Heute jedoch haben die 
individuell amerikanischen wie europäischen 
Gesetze noch ihre Gültigkeit. 

Ich glaube sogar, daß der Sportwagen, wozu 
ich den Porsche auf Grund der Erbanlage 


Die Karosserie-Entwürfe auf die- 
ser und auf der nächsten Seite 
oben rechts stammen von Ernst 
van Husen, der als Autozeich- 
ner Ruf und Namen besitzt. 


seines Vaters zählen möchte, immer die 
Grundzüge der europäischen Automobilform 
beibehalten wird. Warum gehen denn die 
amerikanischen Autokonzerne hin und wen- 
den sich an die großen italienischen Karosse- 
riegestalter, wenn sie für ihre Wagen eine 
sportliche Form suchen? Weit mehr als die 
Hälfte der gesamten europäischen Sport- 
wagenproduktion schluckt das Land der 
Supertraumwagen. Ich habe Amerikaner aller 
Richtungen auf dem Nürburgring erlebt, die 
den Sportwagen seines unwahrscheinlichen 
Temperaments aus kleinem Hubraum und 
seiner europäischen Architektur wegen lieben. 


Bei der Karosserie-Version des Zeichners 
Muth ging man von dem Gedanken aus, einen 
Porsche zu bauen, der vier Personen Platz 
bieten soll, weswegen man den Radstand um 
25 cm erweiterte. Hier taucht eine Diskrepanz 
auf, die weder dem sportlichen noch dem 
normalen Fahrer dienlich ist. Zwar bietet der 
Wagen zwei Personen hinten bequemeren 
Platz, jedoch keinen Raum mehr für Gepäck, 
das man bei längeren Fahrten benötigt. Rei- 
sen kann man also auch nur zu zweit, wie 
beim jetzigen Porsche, der genügend Koffer- 
raum für eine Drei- bis Vierwochenreise sport- 
licher Art bietet. Für kurze Fahrten tut es die 
jetzige hintere Sitzbank auch. Wir belassen 
damit Radstand und Chassisgröße, die dem 


Wagen die hervorragende Fahrsicherheit und 
Wendigkeit verleihen. 

Fährt man familiär zu dritt, viert oder fünft, 
legt man sich ohnehin eine andere Fahrweise 
zu, der viele Tourenwagen heute gerecht wer- 
den — selbst in der Spitzengeschwindigkeit. 
Man soll aber nicht einen weit größeren Pro- 
zentsatz nie aussterbender Sportwagen- 
Enthusiasten um diesen Wagentyp bringen. 
In vorliegenden Zeichnungen habe ich mich 
mit der Lösung einer neuen Porsche-Karosse- 
rie auseinandergesetzt. Es ging mir um 
die Gestaltung einer Form, die straff, diszi- 


pliniert und unverspielt ist. Dessen ungeachtet 
wurden drei aus meiner Erfahrung wünschens- 
werte Änderungen vorgenommen. Das Dach 
ist flacher und die Seitenwände sind etwas 
niedriger gehalten, wodurch größere Fenster- 
flächen entstanden. Durch das zum Heck 
hinter dem Motorraum abgeknickte Dach 
wurden 4 cm Höhe zur hinteren Sitzbank ge- 
wonnen. Ein größerer Abstand zum Lenkrad 
bis zu 10 cm wurde durch die weiter nach 
vorn gezogene Windschutzscheibe erreicht, 
die gleichfalls ein Vorziehen des Armaturen- 
breits erlaubte. Ernst van Husen 


SCHON VERSCHIEDENTLICH HAT DER PORSCHE ZEICHNER ZU NEUEN KAROSSERIE-KONZEPTIONEN ANGEREGT. 
DIE UNTENSTEHENDEN WURDEN IN UNSERER SCHWESTERZEITSCHRIFT MOTOR-REVUE VERÖFFENTLICHT. 


Das sind die Entwürfe für eine Porsche- 
Karosserie, wie sie dem Zeichner Hans 
A. Muth vorschwebt. Sie wurde in Heft 25 
der MOTOR -REVUE veröffentlicht („Die 
Grenzen der zeitlosen Form“). Redaktion 


Zum Carrera-Spezial: 


Dieser Carrera-Spezial ist vor drei Jahren gezeichnet worden. Die Absicht war, 
ein individuelles Modell zu versuchen, nicht aber einen künftigen Serien- 
Porsche. Dieser Spezial-Typ sollte eine Totalverglasung haben; so begann ich, 
dies auf dem Papier erst einmal stilistisch auszuprobieren. Das war der Anfang. 
Ich benutzte die Perspektive von vorn, um den Körper etwas abzuwandeln, 
nämlich durch kräftigere Ein- und Auspressungen der Blechhaut mehr Steifheit und 
Pfiff zu geben. Dieses Verfahren ist heute an die Stelle der früheren Bombierung 
getreten, die nicht nur plump und schwerfällig aussieht, sondern funktionelle 
Notwendigkeiten wie höhere und steile Scheinwerferposition und vieles andere 
gar nicht zuläßt. Die so entstehenden Körper haben mit der sogenannten Pon- 
tonform nichts zu tun, denn diese ist nichts anderes als passives Blechhemd, 
während der sehr unterschiedlich artikulierte Baukörper eben ein eigenstabiles 
Gehäuse darstellt. Walter Gotschke 


ale Heft 15/1958 19 
Sport 


Der Gardasee ist um eine Attraktion reicher geworden. In Brenzone 
an der Gardesana Orientale, auf halbem Wege zwischen Malcesine 
und Torri del Benaco, ist nämlich einer auf den genialen Gedanken 
gekommen, in einem Olivenhain, der unmittelbar an den See grenzt, 
eine Anzahl Bungalows um einen Zentralbau errichten zu lassen, die 
eine Zwischenlösung von Motel und Ferienhäuschen darstellen und 
wahrscheinlich die modernste Hotelanlage am Gardasee sind. 


Diese Bungalows stehen zwanglos auf einem leicht ansteigenden 
Terrain; ihre Hauptfronten sind aber so ausgerichtet, daß der Blick 
auf das Wasser durch nichts verdeckt wird. Dabei hat man außer 
der Achsenversetzung noch einen weiteren Kunstkniff angewandt: 
um die sichtbehindernden Olbäume nicht schlagen zu müssen, setzte 
man diese Häuschen auf Stelzfüße. Dadurch erhielten sie zwar das 
Aussehen von überdimensionierten Starenkästen, aber die Aussicht 


Oben: Der Zentralbau des Rely-Hotels mit dem Restaurant und darüber die zehn 
Bungalows. 


Unten: So sieht ein Einzelhäuschen von der Seeseite her aus: auf der Terrasse genießt 
man die Sonne, während der Wagen im Schajten steht. oto: Truöl 


auf das gegenüberliegende Ufer wurde frei, und zwischen den 
Betonstützen wurde ein überdeckter Abstellplatz für Kraftfahrzeuge 
gewonnen, der ausreichend Schutz gegen Regen und Sonnenstrahlen 
gibt. Trotzdem besitzt das Ganze keineswegs einen uniformen Cha- 
rakter, und jedes Appartement ist so weit von dem anderen entfernt, 
daß der Nachbar einem nicht in die Zeitung gucken kann. 


Die Inneneinrichtung dieser Bungalows ist weder primitiv noch behelfs- 
mäßig; es sind auch keine traditionellen Hotelzimmer, sondern mo- 
dern, ja beinahe elegant eingerichtete Häuschen für je vier Personen, 
die nicht nur eine Übernachtungsmöglichkeit bieten, sondern trotz 
den etwas beschränkten Platzverhältnissen auf ein gemütliches Woh- 
nen abgestimmt sind. Jedes dieser Häuschen hat eine komplette sani- 
täre Anlage mit Dusche, Kaltwasseranschluß und Warmwasserbereiter; 
der Schlaf-Wohnraum ist mit Radio, Bar-Kühlschrank, Klingelanlage 
und Telefon ausgestattet. Davor liegt ein Solarium; eine Terrasse zum 
Ausruhen und für Sonnenbäder. Der Kleiderschrank ist so geräumig, 
daß auch der Inhalt des Kofferraumes eines Opel Kapitän hineingeht, 
die Couch kann ausgezogen und in ein bequemes Doppelbett ver- 
wandelt werden. Da sämtliche Außenleitungen unsichtbar verlegt sind 
und die Zufahrtswege einen Bruchstein-Plattenbelag besitzen, zwischen 
denen Platz für die Olbäume ausgespart ist, sieht das Ganze or- 
ganisch gewachsen aus. 


Das Restaurant ist im Zentralgebäude untergebracht. Da es Platz 
für 160 Personen hat, die Bungalows aber selbst nach dem für 
nächstes Jahr vorgesehenen Erweiterungsprogramm maximal nur 80 
Personen fassen können, braucht man hier nicht aufeinanderzuhok- 
ken. Neben den Speisesälen liegen Aufenthaltsräume, geräumige 
Terrassen, eine Taverne mit komplettem Büfettdienst und auch noch 
eine Espresso-Bar. 


Man ist aber nicht darauf angewiesen, die Mahlzeiten im Restaurant ein- 
zunehmen; auf Wunsch wird in den Appartements serviert. Auch das 
Bett braucht man nicht selbst zu richten und die Koffer persönlich zum 
Wagen zu schleppen; dazu sind Zimmermädchen und Hotelboys da. 


Natürlich können bei einem Objekt, das an die 150 Millionen Lire 
gekostet hat, die Zimmer- und Pensionspreise nicht niedrig sein. 
Andererseits ist die Verpflegung im Gegensatz zu manchen anderen 
Beherbergungsbetrieben am südlichen Alpenrand als erstklassig und 
reichlich zu bezeichnen. Der Mietpreis für ein oder zwei Personen 
ohne Pension beträgt pro Tag 5000 Lire (33.50 DM), für drei Personen 
6000 Lire (40.20 DM) und für vier Personen 7000 Lire (46.90 DM). Pro 
Wohneinheit bezahlt man mit Vollpension pro Kopf und Tag 7500 


Lire (50.25 DM), für zwei Personen 10 000 Lire (67.00 DM), für drei Per- 
sonen 14000 Lire (100.50 DM) und für vier Personen 18000 Lire 
(120.60 DM). Die Vollpension besteht aus Frühstück und zwei warmen 
Mahlzeiten. Die Mindestdauer der Vermietung beträgt drei Tage. 
Diese Preise reichen an gute Hotels der ersten Kategorie in Venedig, 
Florenz und Rom heran. Aber ein Sonnenuntergang von der Terrasse 
eines Eigenheimes am Lago di Garda aus betrachtet — das muß man 
eben auch mit einkalkulieren. 

Wenn Sie nun zwischen Malcesine und Garda einen adretten kleinen 


Boy unter einem großen Sonnenschirm sitzen sehen, dann müssen Sie 
halten und fragen, wo es zu dem Rely-Hotel abgeht. Wir fanden, 
daß diese Rely-Hotels eine famose, wenn auch etwas kostspielige 
Sache sind. Sie eignen sich weniger für einen längeren Daueraufent- 
halt als für ein komfortables verlängertes Wochenende an dem 
zweifellos schönsten See der Lombardei. Vom Grenzübergang bei 
Mittenwald sind es bis hierher genau 281 km. Das sind etwas über 
vier Stunden Fahrzeit. 


Ulrich Sempert 
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Vollblutwagen in 
Serienausführung: 


Da das Automobil immer mehr zum alltäglichen Gebrauchsgegen- 
stand und seine Produktion die Angelegenheit anonymer Riesen- 
unternehmen wird, sollte man meinen, daß für eigenwillige Einzel- 
persönlichkeiten — wie etwa den berühmten Ettore Bugatti vor einigen 
Jahrzehnten — kein Platz mehr in dieser den Gesetzen der Massen- 
produktion und des Konsums unterworfenen Welt ist. Enzo Ferrari 
bewies das Gegenteil. Baute früher Bugatti Autos für die Kaiser und 
Könige unserer Zeit — heute tut es Ferrari, und wie bei Bugatti ist sein 
Name und der Ruf seiner Fahrzeuge untrennbar mit dem Geschehen 
der Grands Prix und Sportwagenrennen verbunden. In der blitzsaube- 
ren kleinen Fabrik in Maranello werden keine eindrucksvollen Stück- 
zahlen gebaut — aber gerade das und der berühmte Name machen 
die Anziehungskraft der Wagen mit dem springenden Pferd aus. 

Endpunkt einer langen Entwicklung ist der jetzt in der endgültigen 


Serienausführung präsentierte 250 GT, dessen Vorgänger gleichen . 


Namens sich in den vergangenen Jahren als die besten und schnell- 
sten Seriensportwagen der Welt erwiesen. Die etwas akademische 
Bezeichnung Seriensportwagen wurde im internationalen Sportregle- 
ment schon vor geraumer Zeit durch das klangvollere italienische 
„Gran Turismo” ersetzt, das erstmals durch den Lancia Aurelia GT in 
den Sprachgebrauch überging und schnell Allgemeingut wurde. Fer- 
raris 250 GT ist ohne Zweifel ein Meisterbeispiel dieser Fahrzeug- 
gattung, die in Deutschland in erster Linie durch den Porsche Carrera 
und den Mercedes 300 SL repräsentiert wird. Im Sport ist seine Spit- 
zenstellung bisher unangefochten, und das neue Serienmodel! bietet 
alle Voraussetzungen, um aus dem sportlichen auch einen geschäft- 
lichen Erfolg für Ferrari zu machen. 

Außerlich hat sich das Fahrzeug erheblich gewandelt. Die neue 
Karosserie weist schon auf den ersten Blick die Stilmerkmale Pinin 
Farinas auf: die schlichte Gesamtgestaltung, die schmalen Fenster- 
pfosten vorn und die typische Schräge der hinteren Dachstütze mit 
dem eckigen Heckfenster. Sie wird bei Farina gebaut und ist in 
ihren Details sorgfältiger als bisher durchgearbeitet. Sie hat — was 
für Fahrzeuge dieser Klasse keineswegs selbstverständlich ist — einen 


Ferrari 250 GT 


ausreichenden Kofferraum und eine Kindersitzbank. Der Rohrrahmen 
ist mit dem Karosseriegerippe verschweißt, so daß der ganze Auf- 
bau nunmehr sehr steif ist. Die Federung wurde etwas weicher, an 
Stelle eines Torsionsstabilisators verwendet Ferrari an der starren, an 
Längslenkern aufgehängten und mit Blaitfedern gefederten Hinter- 
achse Zusatzblattfedern mit Gummipuffern zur Begrenzung der Seiten- 
neigung. 

Am 3Liter-Motor — der als einziger heute serienmäßig gebauter Zwölf- 
zylinder der Welt von fast sprichwörtlicher Zuverlässigkeit ist — wurde 
oußer einer Geräuschverminderung des Ventiltriebs nichts geändert, 
der extreme Kurzhuber (53,8X73 mm) in V-Form mit je einer Nocken- 
welle pro Zylinderreihe leistet 240 PS bei 7000 U/min (Verdichtung 
1:8,5). Er ist in seiner Konstruktion noch deutlich mit Ferraris erstem 
Sportwagenmotor, dem 1,5 Liter-Zwölfzylinder des 125 S (Ferraris 
Typenbezeichnungen beziehen sich immer auf den Hubraum eines 
Zylinders) von 1946, verwandt, der damals mit Zylinderabmessungen 
von 52,5X55 mm (also fast der gleichen Bohrung!) bei 5600 U/min 72 
PS leistete. Das Coupe wiegt 1200 kg (Leistungsgewicht 5 kg/PS). 
Ferrari fügt seinen Unterlagen über dieses Fahrzeug eine fast un- 
wahrscheinliche Beschleunigungskurve bei (0 bis 100 km/st 5 sec, bis 
140 km/st 9,6 sec, bis 160 km/st 13 sec, bis 180 km/st 17,6 sec und 
bis 200 km/st 24 sec!), die allerdings mit der kürzesten Übersetzung 
(7/32, Höchstgeschwindigkeit 202 km/st) festgestellt wurde, während 
für den Normalbetrieb wohl längere Übersetzungen wie 8/32 (l. Gang 
99 km/st, Il. 136 km/st, I1l. 184 km/st, Höchstgeschwindigkeit 231 km/st) 
in Frage kommen. Auch mit den daraus natürlich resultierenden etwas 
längeren Beschleunigungszeiten ist der 250 GT jeder bisher vorhan- 
denen Konkurrenz überlegen. Der Preis des Wagens für die Schweiz 
wird mit 46000 Franken angegeben, womit Ferrari durchaus im Rah- 
men dessen bleibt, was für solche Fahrzeuge üblich ist. Mag es auch 
nur wenigen vorbehalten sein, einen dieser wahrscheinlich längere 
Zeit unverändert in kleiner Serie gebauten Wagen kaufen und fahren 
zu können — auch die neidlose platonische Beschäftigung mit dem 
250 GT ist keineswegs ohne Reiz! RS 


Kurz bevor das italienische Rennwagenwerk aus Gründen 
intensiver Weiterentwicklung seiner Grand Prix-Wagen — 
die überraschenden Erfolge der englischen Renn-Firmen 
hatten eine umfassende Revision der eigenen Produktion 
notwendig gemacht — für jeden Besucher die Tore schloß, 
gelang es Gordon Wilkins, den Commentatore Ferrari zu 
interviewen. Hier seine Ausführungen: 


Als ich mit Commendatore Ferrari zusammen- 
traf, beschäftigte ihn noch immer das Ergeb- 
"nis des Grand Prix von Monaco, den Trin- 
tignant auf Cooper gewonnen hatte, wäh- 
rend Musso und Collins mit ihren Ferrari die 
beiden nächsten Plätze belegten. Der Com- 
mendatore meinte zu diesem Rennen: „Haw- 
thorn fuhr sehr gut, stellte er doch einen 
neuen Rundenrekord auf, und ich glaube, er 
hätte das Rennen gewonnen, wäre nicht seine 
Benzinpumpe locker geworden. Unglücklicher- 
weise waren die Schrauben nicht richtig fest- 
gezogen. Trotzdem gibt die Leistung der 
Cooper sehr zu denken, denn hier ist ein klei- 
ner, einfach konstruierter Wagen von nicht 
einmal 200 PS, der Konkurrenten mit nahezu 
290 PS schlägt! Beachten Sie nur einmal, wie 
dieser Wagen beschleunigt, wie wenig Kraft- 
stoff er braucht, wie lange seine Reifen hal- 
ten, und Sie werden feststellen, daß man bei 
ihm die verfügbare Leistung in hohem Grade 
auszunutzen versteht.” 


Zieht Ferrari hieraus die Schlußfolgerung, 
daß die einzige Antwort darauf ist, ebenfalls 
leicht und einfach zu bauen? Nicht un- 
bedingt. Er erinnerte an die verschiedenen 
Brüche von Fahrwerksteilen beim Cooper in 
früheren Rennen und fuhr fort: „Unser Chas- 
sis ist jetzt unbedingt solide und zuverlässig, 
und es würde für uns zu kostspielig sein, es 
noch leichter zu bauen, ohne seine gegen- 
wärtige Stabilität zu beeinträchtigen. Wir 
würden es wahrscheinlich billiger finden, die 
Motorleistung zu erhöhen.“ Und während 
auf dem Prüfstand ein Motor auf 9000 U/min 
gejagt wurde, unterhielten wir uns über 
Motorleistungen und die Möglichkeiten, sie 
noch weiter zu steigern. Ferrari sagte: „Wir 
schaffen jetzt zuverlässig 120 PS pro Liter, 
und damit scheint mir noch nicht die 
Grenze erreicht zu sein.“ Er glaubt auch 
nicht, daß der Weg zur weiteren Leistungs- 
steigerung über die Einspritzung führen 
müsse. „Wir hatten für letztes Jahr bereits 
einen Vierzylinder 2,5 Liter-Einspritzmotor zu 
Versuchszwecken gebaut”, fuhr Ferrari fort, 
„haben aber einfach keine Zeit, ihn weiter zu 
entwickeln.“ Wenn der Ausgangspunkt aller 
Motoren das Einspritzverfahren gewesen 
wäre, würde später bestimmt irgendeiner den 
Vergaser erfunden haben, und wir würden 
ihn heute als eine große Vereinfachung prei- 
sen. Der Vergaser hatte nun einmal das Miß- 
geschick, von Anfang an gut zu funktionie- 
ren, und wir nahmen es einfach als gegeben 
hin, aber ich bin der Meinung, daß noch sehr 
viele Entwicklungsmöglichkeiten im Vergaser 
stecken. 


Bei unseren Werkswagen, und zwar bei den 
Monoposti wie bei den Sportmodellen, kon- 
zentrieren wir uns hauptsächlich auf V 6- 
Motoren. In wenigen Monaten wurden hier 
vier Versionen gebaut, und zwar 15-2 - 2,5 
— und 2,9 Liter. Der V 6 ist ein robuster, in 
sich stabiler Motor von hohem mechanischem 
Wirkungsgrad. Aber er ist kaum für einen 
normalen Kundenkreis gedacht, da er zu 
kostspielig wäre, zumindest aber in sei- 
ner jetzigen Form mit vier obenliegenden 
Nockenwellen und Doppelzündung.” Ferrari 
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Ferrari und seit 


hält es andererseits für möglich, einen V 6- 
Zylinder zu entwickeln, der sich zum Verkauf 
eignet, und zwar mit einfacher Zündung und 
nur einer Nockenwelle pro Zylinderreihe, 
äußerte aber nicht, ob er sich mit der Ab- 


“ sicht trage, es zu tun. Die‘ beiden kleineren 


der vier Motoren haben den gleichen Zylin- 
derblock, die vier zusammen aber außer dem 
Gehäuse für den Nockenwellenantrieb, der 
Wasser- und der Benzinpumpe nur sehr 
wenig gemeinsame Bauelemente. Ein allge- 
mein bekanntes Problem beim V 6-Motor ist 
die Kupplung. Sie hat die Konstrukteure auf 
Grund der auftretenden Schwingungen schon 
oft davon abgehalten, das Getriebe am 
Motor anzubringen. Alle Lancia-Aurelia und 
Grand Prix-Ferrari haben das Getriebe an 
der Hinterachse, und es war zumindest über- 
raschend, bei dem V 6-Zylinder-Versuchs- 
Sportwagen von Ferrari das Getriebe mit 
dem Motor verblockt zu finden. 

Für Le Mans setzte Ferrari auf den 12-Zylin- 
der Testa Rossa-Motor, wie er heute schon 
käuflich zu haben ist. „Er ist ein zuverlässiger 
Motor, der uns die Führung in der Sport- 
wagen-Weltmeisterschaft einbrachte”, sagte 
damals Ferrari, und tatsächlich kann er mit 
bis damals 30 Punkten, errungen bei den 
1000 km von Buenos Aires, den 12 Stunden 
von Sebring, der Targa Florio und den 1000 
km auf dem Nürburgring, gegen die 16 
Punkte von Porsche und 8 von Aston Martin 
voll auf ihn bauen. (Dazu kam inzwischen 
noch Le Mans, wo Gendebien/Hill auf Fer- 


Ferraris Formel 1- 
Rennwagen, der 540 k 
schwere Dino 246 mit 
V6-Zylindermotor von 
85 X 71 mm und 2417 
ccm Hubraum. Die 
Leistung dieses Motors 
liegt bei 290 PS, die 
er bei 8300 U/min er- 
reicht. Der Ferrari 
gleichen Typs, den Graf 
Trips in Reims fuhr, 
hatte übrigens eine 
Spitzengeschwindig- 
keit von 295 km/st. 


rari 250 Test Rossa den ersten Platz beleg- 
ten.) Le Mans ist bekanntlich eine Frage der 
Bremsen, und sie sind bei den Italienern dort 
der wunde Punkt. Beim Grand Prix-Wagen 
vertritt Ferrari noch immer die Meinung, daß. 
seine Trommelbremsen durchaus ausreichend 
seien, besonders, nachdem der neueste V 6- 
Monoposto nur 544 kg wiegt. Er zeigte mir 
einen neuen Typ von Bremstrommeln, die in 
Monaco mit gutem Erfolg ausprobiert wor- 
den waren. Im Gegensatz zur bisherigen 
Leichtmetalltrommel mit Eisenring wurden 
Bremsfutter und Kühlrippen aus Gußeisen 
hergestellt und mit Kupfernieten an einer 
Magnesium-Scheibe befestigt. Dadurch wird 
ein Loslösen des Futters verhindert, desglei- 
chen mangelnde Wärmeableitung durch un- 
genügende Haftung. Das zusätzliche Ge- 
wicht, das dabei in Kauf genommen werden 
muß, ist gering. Das Ferrari-Werk in Mara- 
nello betreibt seine eigene Vergütungsabtei- 
lung und Gießerei, wo alle Leichtmetallteile 
gegossen werden, Bremstrommeln, Zylinder- 
köpfe, Motorblöcke, Getriebe- und Differen- 
tialgehäuse eingeschlossen. Ich konnte zu- 
sehen, wie die Gußeisenfutter für die Brems- 
trommeln in einem Bad von geschmolzenem 
Metall erhitzt und anschließend in einer 


Stahlform die verrippte Leichtmetalltrommel 
angegossen wurde. Nach der maschinellen 
Bearbeitung wurde die fertige Bremstrommel 
auf die höchste im Fahrbetrieb mögliche 
Temperatur erhitzt und dann im Prüfstand 
die Festigkeit der Verbindung von Gußeisen 
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Rennprobleme 


und Aluminium geprüft. Außerdem werden 
die Bremstrommeln während der Fahrtests 
mit'dem fertigen Chassis genau beobachtet, 
und wenn sie sich hier als brauchbar erwei- 
sen, besteht eigentlich kein Zweifel mehr an 
ihrer Betriebssicherheit. Ferrari war nach wie 
vor der Meinung, daß diese Art von Bremsen 
für seine Wagen genau das Richtige sei. 
Gleichzeitig äußerte er aber, daß er einen 
250 GT mit den neuesten Dunlop-Scheiben- 
bremsen zu Versuchszwecken ausgerüstet 
habe. Seine Fahrer hingegen können ihn 
wohl kaum im Zweifel darüber gelassen 
haben, daß die Straßenlage nicht nur des 
Grand Prix-Wagens, sondern auch des V 6- 
Zylinder-Versuchs-Sportwagens nicht gerade 
die beste ist. Diese Tatsache muß im gegen- 
wärtigen Entwicklungsprogramm besondere 
Berücksichtigung finden. Leichtbau wurde 
dort, wo es notwendig erschien, bewußt dem 
größeren Effekt geopfert. Bei den Grand 
Prix-Wagen fanden Schraubenfedern anstelle 
von Blattfedern Verwendung, da dadurch 3 
bis 4 kg eingespart wurden. Jedoch bleibt 
Ferrari weiterhin bei den Houdaille-Kolben- 


stoßdämpfern, obwohl sie schwerer sind als 
andere Typen, dafür aber zuverlässig und 
leicht einzustellen. 

Auf seine Werksfahrer hin befragt meinte er: 
„Hawthorn ist, wenn er seinen guten Tag hat, 
hervorragend und in seiner besten Form 
schneller als Fangio, aber er ist...“, und an- 
stelle weiterer Worte machte er eine Geste, 
die Hawthorns indifferentes Temperament 
verdeutlichen sollte. Von Musso sagte er: „Er 
hat einen wunderschönen Fahrstil. Er fährt 


erreicht zu haben scheinen. 
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genauso gut wie Varzi, aber er hat nicht die 
gleiche Kämpfernatur“, und über Collins: 
„Absolut zuverlässig; ein ‚pilote honette‘, 
beständig, immer gleich gut in Form und noch 
in der Entwicklung begriffen.“ 

Ferrari sieht für den chronischen Mangel an 
italienischen Spitzenfahrern keine einfache 
Lösung: „Wir in Italien brauchen billige 
Rennwagen, eine Anzahl Rennbahnen und 
Rennveranstaltungen an jedem Wochenende, 
so etwa wie in England, dann würden sich 
unsere Rennfahrer entschieden besser ent- 
wickeln. Wir brauchen so etwas wie eine For- 
mel 3. Diese Wagen müßten vor allem als 
Monoposti ausgebildet sein, denn ein Renn- 
fahrer sollte sehr früh schon an die Hand- 
habung eines Einsitzers gewöhnt werden. 
Sportwagen, Gran Turismo- und Touren- 
wagen bilden einen Typ Fahrer heran, der 
wohl sehr schnell sein kann, aber nur allzu 
oft für den Sprung auf den Monoposto un- 
geeignet erscheint.“ Und hierzu zählte er 
eine Reihe bisher erfolgversprechender Fah- 
rer auf, die nun die Grenze ihres Könnens 


Die Finanzierung sei das Problem dabei, zu- 
mal die italienischen Olgesellschaften nicht 
in dem Maße den Sport finanziell unter- 
stützen könnten, wie das in England der Fall 
ist. „Agip hat einen großen Anteil am italie- 
nischen Markt, und Agip gehört dem Staat. 
Die Anteile, die für die internationalen Gesell- 
schaften übrigbleiben, sind nicht groß genug, 
um von ihnen eine großzügige Unterstützung 
des Motorsports zu erwarten. In diesem Zu- 
sammenhang möchte ich einmal offen aus- 


sprechen, daß auch ich aufgeben müßte, 
wenn die Firma Shell mich nicht weiterhin 
finanziell unterstützen würde. Darüber hinaus 
darf der Konstrukteur in Italien nicht in glei- 
chem Maße auf sonstige Unterstützungen wie 
kostenloses Zubehör oder Reifenmaterial 
hoffen wie in England. Fiat ist die zweite 
Firma, die mich hauptsächlich unterstützt und 
mir 5 Millionen Lire jährlichen Zuschuß ge- 
währt, wenn wir Weltmeister werden. Dieses 
Abkommen war für fünf Jahre getroffen und 
läuft jetzt noch ein Jahr. Ein solcher Betrag 
allerdings deckt nur etwa den Aufwand eines 
einzigen Rennmonats, aber ich bin froh, daß 
ich ihn zur Verfügung habe.“ 


Seitdem ich Ferrari das letzte Mal sah, hatte 
er seinen einzigen Sohn verloren, und ich 
fragte ihn nun, welche Schritte er unter- 
nehmen werde, damit der Name Ferrari in 
der Öffentlichkeit nicht wie der von Bugatti 
zum Beispiel in Vergessenheit gerate, wenn 
er einmal seine Fabrik nicht mehr leiten 
könne. Seine Antwort darauf: „Ich habe 
einige fähige Leute in meinem Betrieb und 
glaube, das Geschäft ist jetzt groß genug, 
sich selbst tragen zu können, und um seinen 
Fortbestand bin ich nicht weiter besorgt. Die 
Konstruktionsabteilung, das Renn- und das 
Geschäftsarrangement liegen in Händen von 
Leuten, die durchaus in der Lage sind, das 
Unternehmen weiterzuführen.“ Nur wolle er 
künftighin seinen Betrieb nicht weiter vergrö- 
ßern, „denn manchmal habe ich das Gefühl, 
er ist jetzt schon zu umfangreich. Wir be- 
schäftigen zur Zeit 300 Mitarbeiter, und ich 
würde eine Produktionserweiterung eher auf 
der Basis eines modernisierten Maschinen- 
parkes vollziehen als durch Vergrößerung 
meiner Belegschaft. Ich persönlich würde mich 
am glücklichsten fühlen, wenn ich mit nur 
dreißig oder vierzig Leuten arbeiten und nur 
Rennwagen bauen könnte; das aber ist leider 
nicht möglich.” Wenn man einmal daran geht, 
Wagen zu bauen, die verkauft werden sollen, 
muß man sich sehr den Preis überlegen. Man 
muß sich mit den Kosten von Eisen, Stahl 
und Leichtmetall beschäftigen und versuchen, 
dies alles zum günstigsten Preis einzukaufen! 
Ich hatte das Gefühl, daß dies alles Ferrari 
zu belastend erschien. 


Als Engländer schätze ich bei Ferrari beson- 
ders die Art, wie humorvoll er seine eigenen 
Anliegen behandelt. Als ich ging, begleitete 
er mich hinaus, um den Rolls-Royce Silver 
Cloud zu begutachten, der mir für die Reise 
nach Italien zur Verfügung stand. Er setzte 
sich mit hinein, bestaunte Komfort und Finish 
und sagte schließlich: „Das allerdings ist ein 
wirkliches Automobil von Tradition. Ich da- 
gegen baue nur Motoren und befestige Räder 
daran.“ In Wahrheit aber gibt es einen recht 
distinguierten Abnehmerkreis für seine „Mo- 
toren mit Rädern“, denn als wir uns verab- 
schiedeten, warteten bereits zwei seiner pro- 
minentesten Kunden auf seine persönliche 
Werksführung: Exkönig Leopold von Belgien 
und Prinzessin de Rethy, die bisher bereits 
drei Ferrari bei ihm gekauft haben. Das In- 
teresse der Ferrari-Kunden scheint mir auch 
für die Zukunft gesichert zu sein, nachdem 
ich den Prototyp eines in der Form groß- 
artigen Farina-Coupes auf dem 250 GT-Chas- 
sis sah (siehe Innentitel). Mit diesem Wagen, 
von dem eine Serie von 500 Exemplaren auf- 
gelegt wird, hat Ferrari im Verein mit Farina 
zweifellos den schönsten und schnellsten 
Gran Turismo der Weltproduktion geschaffen. 


Gordon Wilkins 
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Reims: 


Reims ist neben Le Mans die zweite Hoch- 
burg des französischen Automobilsports. 
Raymond Roche, der kleine, untersetzte, tem- 
peramentvolle Generalsekretär des Auto- 
mobile-Club der Champagne, hat es immer 
wieder verstanden, etwas Besonderes zu bie- 
ten. In diesem Jahr liefen auf dem dreieck- 
förmigen Straßenrundkurs von Reims-Gueux, 
der zu den schnellsten Europas gehört, ein 
12 Stunden-Rennen für Gran Turismo-Wagen, 
ein Formel 2-Rennen über 249 km und 
schließlich der Weltmeisterschaftslauf um den 
Großen Preis von Frankreich über 415,08 km 
ab. Die Bezeichnung Gueux hat eigentlich 
nur noch symbolische Bedeutung. Früher 
ging nämlich die Rennstrecke durch das Dorf 
Gueux; dann wurde sie verkürzt und vor 
Gueux in einer Folge von schnellen Kurven 
vorbeigeführt. Eine dieser Kurven, die mit 
hoher Geschwindigkeit genommen wird, ist 
gefährlich, denn immerhin verunglückten dort 
schon drei Fahrer tödlich: Madame Bousquet, 
der Amerikaner Frazer und als dritter am 
letzten Sonntag Luigi Musso. Der am 29. Juli 
1924 in Terni geborene Italiener war wohl 
der sensibelste unter den Spitzenfahrern 
unserer Zeit. Immer bescheiden und zurück- 
haltend auftretend, war er doch von einem 
starken Ehrgeiz beseelt. Vor allem lastete 
eine Verantwortung auf ihm, nämlich die, 
nach dem Tode Ascaris und Castellottis der 


Ferrari wieder am Zuge 
Porsche schlägt gesamte Formel 2-Elite 


letzte große Fahrer zu sein, der die italieni- 
schen Farben in der Spitzenklasse des Grand 
Prix-Sportes vertrat. Vielleicht glaubte er sich 
gerade deshalb verpflichtet, immer sein Be- 
stes geben zu müssen. Nicht anders war es 
beim diesjährigen Grand Prix von Frank- 
reich. An zweiter Stelle hinter seinem Stall- 
kameraden Hawthorn liegend, fuhr er auf 
der Strecke, auf der er im vergangenen Jahr 
das Formel 1-Rennen gewonnen hatte, mit 
sehr großem Einsatz. In der besagten Rechts- 
kurve touchierte er dann bei hoher Geschwin- 
digkeit die rechte Streckeneinfassung. Der 
Ferrari wurde nach links geschleudert, und 
Musso versuchte, die Seitwärtsbewegung zu 
parieren. Leider vergebens, denn der Wagen 
wurde auf einen Abhang getragen, über- 
schlug sich, fiel in einen Hohlweg und flog 
dann wieder über die Böschung hinaus, be- 
vor er zum Stehen kam. Trotz schnellster 
Überführung ins Hospital, was dank des aus- 
gezeichneten Hubschrauberdienstes der fran- 
zösischen Polizei möglich war, und sofortiger 
Operation verschied Musso noch in den 
Abendstunden. Der Tod des sympathischen 
Italieners, der in seiner ganzen Art ein gro- 
Ber Junge war, hat tiefste Erschütterung aus- 
gelöst. Romono Tavoni aber, der Rennleiter 
von Ferrari, mußte noch am gleichen Abend 
mit einem Nervenzusammenbruch ins Ho- 
spital eingeliefert werden. 


Bern ee N 
Drämatische Augenblicke beim Start zum Grand Prix 
"on Fränkreich: Der Motor des _Tripsschen "Ferrari 
blieb stehen, und der Graf reißt spontan die Arms 
%. hoch, um die nachfolgenden Fahrer zu warnen. Trips 


hinterher, würde *aber.trotzdem noch. Dritter. 


Damit lag ein tragischer Akzent auf dem 
Tag von Reims, der wirklich großen Sport 
gebracht hatte und besonders für uns Deut- 
sche sehr eindrucksvoll war. Um den Ablauf 
der Veranstaltung jedoch chronologisch rich- 
tig wiederzugeben, zuerst noch einige Worte 
zum 12-Stundenrennen der Gran Turismo- 
Wagen, das am Samstag um Mitternacht ge- 
startet wurde. Roche hatte dieses Rennen 
eigentlich für Sportwagen begründet und es 
1953 bis 1956 — mit Ausnahme von 1955 — 
auch für diese Fahrzeuge durchgeführt. 1957 
wurden dann die 12 Stunden erstmals für 
Gran Turismo-Fahrzeuge ausgeschrieben, das 
gleiche geschah: 1958. Allerdings sind Be- 
strebungen im Gange, das Rennen 1959 wie- 
der den Sportwagen zu reservieren. Ein 12- 
Stunden-Wettbewerb vor zwei großen Renn- 
wagenrennen erscheint etwas zu viel des 
Guten, besonders im Hinblick auf die Strecke, 
die ja durch Gummiabrieb und Olverlust 
nicht besser wird. Reims soll jedoch die finan- 
zielle Unterstützung der Automobilrennen 
von der Durchführung der 12 Stunden ab- 
hängig gemacht haben. Man erhoffte sich 
nämlich davon eine größere Anzahl Zu- 
schaver und somit einen höheren Konsum. 

Waren die 12 Stunden für Sportwagen in der 
Klasse über 2 Liter in erster Linie eine An- 
gelegenheit der Engländer gewesen, so spiel- 
ten bei der Gran Turismo-Veranstaltung die 


Die große Überraschung im sehr gut beseizten For- 
mel 2-Rennen von Reims war der Sieg des Porsche-Ein- 
siizers, der von Jean Behra souverän gefahren wurde. 


“ 


Ferrari in der Gesamtwertung die entschei- 
- dende Rolle. Und es waren 1957 und 1958 die 
gleichen Fahrer, die sie gewannen, nämlich 
Gendebien/Frere auf Ferrari 250 GT. In der 
Klasse bis 2 Liter siegte auch diesmal wieder 
Porsche mit dem Carrera und den Fahrern 
von Frankenberg/Storez. Edgar Barth, der in 
diesem Rennen ebenfalls einen Carrera fuhr, 
fiel in der ersten Stunde wegen Olpumpen- 
defekts aus. Hinter Frankenberg/Storez pla- 
cierte sich ein Lotus, der die 1300er-Klasse ge- 
wann, und dann kam wieder ein Carrera mit 
den beiden Jos&s als Besatzung. Nämlich Jose 
Behra, dem jüngeren Bruder von Jean, und 
Jos& Rodriguez, dem älteren Bruder des Fahr- 
talentes Ricardo. Vater Rodriguez hält sich 
mit seinen beiden Söhnen und der Seniora 
zur Zeit in Europa auf und möchte Ricardo 
gerne am Nürburgring in einem Porsche sehen. 
Die kleinen Klassen blieben den DB und Pan- 
hard vorbehalten. Übrigens verlor ein DB bei 
voller Fahrt auf einer Geraden ein Rad, das 
in weitem Flug mitten zwischen 2 Porsche auf 
der Strecke landete, ohne daß etwas Ernstes 
passierte. Wenn auch die 12 Stunden für 
Porsche erfolgreich waren, so erwarten wir 
das nächste Rennen doch mit wesentlich grö- 
_ Berer Spannung.. 
Erstmals nahm nämlich Porsche mit einem For- 
mel 2-Einsitzer an einem wirklich großen For- 
mel 2-Rennen teil und traf dabei auf die ge- 
samte Elite dieser Kategorie. Bei dem Einsitzer 
handelte es sich nicht um ein grundlegend neues 
Fahrzeug, einen reinen Rennwagen, sondern 
um den normalen Rennsportwagen 1500 RSK, 
bei dem man lediglich Sitz und Lenkung in 
die Mitte gerückt hatte. Dieser Wagen wurde 
von Jean Behra gefahren, und der ehemalige 


Collins auf Ferrari kam auf Grund der besseren Beschleu- 
nigung seines V 6-Zylinders beim Start zum Formel 2- 
Rennen als erster weg, aber wenig später übernahm 
Behra eindeutig die Führung. Die Stromlinie der Porsche- 
Karosserie glich in der Spitze die fehlenden PS aus. 


Mechaniker aus Nizza sah sich nicht weniger 
als 14 Cooper, 3 Lotus, 3 Osca und dem V 6- 
Zylinder-Werks-Ferrari gegenüber. Unter den 
Fahrern dieser Wagen befanden sich Moss, 
Collins, Brabham, Graham Hill, Trintignant, 
Salvadori und Cabianca. Für die Franzosen 
war. es das Erlebnis, zu sehen, wie Behra 
schon in der ersten Runde die Spitze über- 
nahm und sie bis ins Ziel nur einmal kurz an 
Moss abgab, abwohl Moss und Collins große 
Anstrengungen unternahmen, den Porsche 
einzuholen. Moss drehte dabei mit 190,72 
km/st die schnellste Runde, mußte aber vor- 
zeitig aufgeben. Collins war nie eine Gefahr 
für Behra und lag später 15 bis 22 sec hin- 
ter dem Porsche. 

Die Leistung des 1500 RSK soll bei 164 PS lie- 
gen. Der Ferrari leistete auf der Bremse bei 
9200 U/min 182 PS, wie uns Ingenieur Ama- 
rotti von Ferrari an Hand eines Diagramms 
selbst angab. Entscheidend für den Erfolg in 
Reims dürfte neben der draufgängerischen 
und wie immer ausgezeichneten Fahrweise 
von Jeannot die hervorragende stromlinien- 
förmige Gestaltung der Karosserie des Por- 
sche gewesen sein. Ob die Stromlinie aber 
wirklich eine so große Rolle spielte, wird sich 
am Nürburgring zeigen. Interessant ist je- 
doch immerhin, wo die Cooper, Lotus und 
der Ferrari stehen, die ja in der Formel fast 
den Ruf von Wunderautos hatten, ganz ab- 
gesehen von dem Osca. Die Cooper nahmen 
jedenfalls erst die Plätze hinter dem Ferrari 
ein. Sehr gut schlug sich in diesem starken 
Feld auch der aus Österreich stammende Ar- 
gentinier von Döry mit einem Vorjahres-Spy- 
der-Modell, wurde er doch noch Zwölfter. 
Allgemein hatte man in der Formel 2 keinen 


Immer wıeder eindrucksvoll und ein interessantes Schauspiel ist der Mitternachts- 
Start nach Le Mans-Art, wie hier zum 12 Stunden-Rennen für Gran Turismo-Wagen. 


Leistungsunterschied erwartet, 


so großen 
und da der Porsche eben auf und davon fuhr, 
verlief das Rennen nicht sehr spannend. Auch 
der erstmals am Start erschienene neue For- 
mel 2-Lotus mit neuem Rohrrahmen, leichter 
und niedriger als seine Vorgänger und wie 


ein Miniatur-Vanwall aussehend, konnte 
nichts daran ändern. 

Ganz anders sah es dagegen beim Grand 
Prix aus. Man wußte, daß Ferrari sehr inten- 
siv hinter verschlossenen Türen gearbeitet 
hatte und der Commendatore endlich der 
englischen Vorherrschaft ein Ende setzen 
wollte. Dazu kam noch, daß sich der blonde 
Mike Hawthorn in Hochform befindet und 
ihm die Strecke von Reims besonders liegt. 
Das machte sich schon im Training bemerk- 
bar, wo er mit 210 km/st die schnellste Runde 
fuhr. Der Brite drückte auch schon vom Start 
weg sehr stark auf das Tempo, übernahm 
souverän die Führung und legte die ersten 
fünf Runden mit einem Durchschnitt von 
200,06 km/st zurück. Musso und Collins folgten 
auf den nächsten Plätzen. Also drei Ferrari in 
Front, und dann erst kam der erste Vanwall 
mit Brooks am Steuer. Hinter dieser etwas 
auseinandergezogenen Spitze hatte sich eine 
Gruppe formiert, bei der es heiß herging und 
die die Zuschauer immer wieder begeisterte. 
Zu ihr gehörten Schell, Fangio, Moss und 
Behra. Also ein BRM, ein Maserati, ein Vanwall 
und wieder ein BRM. Sicher sind Sie enttäuscht, 
Fangio so weit hinten zu finden, und Sie wer- 
den fragen, wo ist er geblieben, der große 
Fangio? Nun, was Fangio an fahrerischer Lei- 
stung zeigte, war seine alte, einsame Klasse. 
Aber das Automobil, das er fuhr, war nicht 
viel wert. Es handelte sich zwar um den 
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Trintignant blieb wegen Motorschadens auf freier Strecke liegen; 
prompt hielt Harry Schell und ludt Petoulet auf, der dann auf 
dem Heck des BRM reitend schnell die Boxen erreichte. Unten: 
Außerlich vom Formel 1-Bruder nicht zu, unterscheiden ist der 
Formel 2-Ferrari, hier von Peter Collins am Steuer. Er hat 
das gleiche Fahrgestell und den 1,5 Liter Dino V6-Zylindermotor. 
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7 Einen „maßgerechten“ Anzug hat John Cooper für seine Renn- 
| wagen schneidern lassen, um sie beim Transport vor Staub zu 
schützen. Fotos: Weitmann (7), Molter (1) 


In der 11. Stunde flog Paul Frere bei voller Fahrt ein Vogel in die 
Windschutzscheibe, die dabei zertrümmert wurde. An den Boxen 
2 1aßt nun Paul die restlichen Splitter entfernen und auch die 

Heckscheibe herausnehmen, um eine Luftstauung zu verhindern. 
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angekündigten neuen, um 100 kg leichteren Maserati. Aber in 
seiner Gesamtkonzeption entsprach er in etwa der Verfassung, 
in der sich die Firma selbst befindet, und es war eigentlich 
einem Fangio zu verdanken, daß er überhaupt das Ziel erreichte. 
Wie mir Fangio selbst versicherte, lag das Auto überhaupt nicht. Von 
einer höheren Leistung war noch weniger zu merken, und die „Ab- 
magerung” hatte sich eher nachteilig als vorteilhaft ausgewirkt. Und 
mit diesem Maserati gelang es Fangio, bis auf den zweiten Platz 
vorzudringen. Wohl fiel Musso vorher durch Sturz aus, und Brooks 
mußte ebenso an die Boxen wie Collins, aber immerhin hatte er sich 
noch mit Moss und Behra herumzuschlagen, und die ließen sich kaum 
von dem Können des fünffachen Weltmeisters beeindrucken. Ab 
Runde 20 mußte dann Fangio ohne Kupplung schalten, wurde aber 
trotzdem noch Vierter. Resigniert sagte er mir jedoch am Abend wört- 
lich: „Mit diesem Auto komme ich nicht zum Nürburgring. Ich höre 
überhaupt auf. Es hat keinen Zweck, mit Wagen dieser Art weiter 
Rennen zu fahren!” Dies war seine erste Reaktion unmittelbar nach 
dem Rennen, inzwischen hat Fangio geäußert gegen ein entspre- 
chendes Startgeld doch am Nürburgring zu fahren. 

Schon bald begann für die BRM wieder die übliche Misere. Trintignant 
fiel als erster der Owen-OÖrganisation wegen Benzinpumpen-Defekts 
aus. Petoulet war in Reims überhaupt vom Pech verfolgt. Im Training 
hatte er sich im letzten Augenblick aus seinem brennenden Cooper 
retten können. Obwohl er dabei am Hals Verbrennungen ersten Gra- 
des davontrug, trainierte er unbekümmert mit dem BRM weiter, der 
jedoch bald darauf unterwegs stehenblieb. Auf dem Heck des Schell- 
schen BRM sitzend, erreichte er schließlich wieder die Boxen. Der 
zweite BRM, der in Schwierigkeiten geriet, war der von Schell. Ein 
leckes Kühlwasserrohr zwang ihn an die Boxen, wo man den Schaden 
reparierte und Schell nach vielen Runden Boxenaufenthalt zum Schluß 
noch einmal rein demonstrativ mitfuhr. Behra, der sich rundenlang 
mit Moss herumschlug, gab ebenfalls wegen einer defekten Kraft- 
stoffpumpe auf. j 
Ein großartiges Rennen, ja vielleicht sein bestes im Grand Prix- 
Wagen überhaupt, fuhr unser Wolfgang von Trips, und das, obwohl 
er als letzter vom Start weggekommen war. Trips hatte sich nämlich 
im Gang geirrt, was — wie er nicht ohne Sarkasmus meinte — bei 
Ferrari weiter kein Wunder ist, denn jedes Auto ist dort verschieden. 
Man hatte ihm nämlich zum Rennen nicht seinen, sondern den Wagen 
von Collins gegeben. Während nun die Meute davonbrauste, blieb 
bei Graf Trips' Wagen der Motor stehen. Schnell wurde sein Ferrari 
angeschoben, und er jagte hinterher. Von Runde zu Runde gelang es 
dem Rheinländer, mehr aufzuholen, und nach einem klugen Rennen 
wurde er noch Dritter. Seine Leistung ist um so mehr zu respektieren, 
als Trips noch zuvor im 12 Stunden-Rennen zusammen mit Seidel einen 
Ferrari 250 GT gefahren hatte und Vierter geworden war. Gewiß be- 
wundernswert, aber vor einem Grand Prix sollte man das nicht tun. 
Für die englischen Wagen war Reims ein schwarzer Tag: alle drei 
BRM fielen aus, und von drei gestarteten Vanwall erreichte nur der 
von Moss als zweiter das Ziel. Sowohl Brooks als auch Lewis-Evans 
mußten aufgeben, und die Vanwall waren alle dem Ferrari unter- 
legen. Die Lotus von Graham Hill und Allison mit 2,2 bzw. 2 Liter- 
Coventry-Climax-Motor streckten ebenfalls vorzeitig die Waffen. Der 
2 Liter-Cooper von Salvadori wurde mit schadhafter Kupplung Elfter, 
und nur der 2,2 Liter Cooper placierte sich mit dem im Cooper immer 
wieder gleichguten Australier Brabham auf dem 6. Platz. Collins ging 
in der letzten Runde das Benzin aus. Er brachte jedoch noch seinen 
Wagen als Fünfter ans Ziel. So konnte es geschehen, daß ab Platz 
sieben einmal die alten Maserati der Centro-Sud bzw. die in Privat- 
besitz befindlichen Fahrzeuge dieser Marke zu Ehren kamen. Bester 
dieser Gruppe war Phil Hill, der sich bestimmt auch zu einem guten 
Rennwagenpiloten entwickeln wird. Zehnter wurde kein anderer als 
der Indianapolis-Gewinner von 1952, Troy Ruttmann, der doch aller- 
hand Respekt vor dieser Art von Automobilrennen bekam und auch 
klugerweise nichts riskierend, gleichmäßig seine Runden drehte. 
Gerade Reims hat uns aber gezeigt, daß Grand Prix-Rennen immer 
noch sehr spannend sein können und eine Klasse für sich darstellen. 
Ferrari hat aufgeholt und ist in die englische Phalanx eingebrochen. 
Wäre Luigi Musso nicht tödlich verunglückt, dann könnte man auch 
heute noch von einer Zukunft des Grand Prix-Sportes reden. Gewiß, 
das Leben geht weiter, aber der Commendatore von Maranello ist 
schon immer wie ein Vater zu dieser vorwärtsstürmenden Jugend ge- 
wesen, und deshalb wird ihn, den Italiener, der Tod des letzten be- 
deutenden italienischen Fahrers in seiner Scuderia besonders hart 
treffen und noch mehr in die Einsamkeit treiben. Und wenn er, der 
bisher nie aufgab, schließlich doch einmal resigniert, werden auch 
dann noch Grand Prix-Rennen eine Zukunft haben... ? Gümo 
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In Monza war Indianapolis zu Gast. An den 
Boxen und im Fahrerlager herrschten die 
grellen, aufdringlichen Farben und Kostüme 
des amerikanischen Rennbetriebes vor. EIf 
der besten Rennfahrer und Wagen Amerikas 
hatte man nach Monza zum großen „Duell“ 
USA contra Europa entsandt. Die Italiener 
gaben dieser als Super-Rennen gedachten 
Veranstaltung den monströsen Namen „Tro- 
feo dei due mondi” — die Trophäe der zwei 
Welten. 

Erinnerungen an meine Indianapolis-Reisen 
in den Jahren 1951 und 1952 wurden wach, 
als ich viele alte Bekannte wieder traf. Da 
war der reiche Schweinezüchter Agajanian 
aus Kalifornien. Einst aus Armenien einge- 
wandert, hatte er mit Schweinespeck Millio- 
nen verdient und sich aus Liebhaberei einen 
Rennstall zugelegt. Als dann 1952 sein Wa- 
gen, der Agajanian Special, mit Troy Ruttman 
am Steuer die 500 Meilen gewann, kannte 
Seine Begeisterung für Automobilrennen keine 
Grenzen mehr. Nun arbeitet er sogar, den 
teuren Cowboy-Hut mit seltenen Vogelfedern 
keck ins Genick geschoben, als Mechaniker, 
Wenn Not am Mann ist. Und dann war 
@uch Mr. Tony Hulman da. Er ist mehr als 
100 Millionen Dollar schwer und kontrolliert 
SO an die 30 Gesellschaften. Sein „Spiel- 
zeug“ ist der Indianapolis-Motor-Speedway, 
den er'1947 von dem berühmten 1. Weltkriegs- 
Nieger Rickenbaker für 750000 Dollar ge- 
Quft hatte. Im Reifenlager entdeckte ich Mr. 
Irestone, Besitzer einer der größten Reifen- 
abriken der Welt, die für die amerikanischen 
ennwagen Reifen herstellt, seitdem Indiana- 
polis gefahren wird. Auch in Monza liefen 
'e Rennwagen aus Amerika und Europa mit 
Seinen Reifen. Ja, es war sehr viel Geld, das 
Sich im Park des alten Lustschlosses der ober- 


italienischen Stadt eingefunden hatte, in deren 
Kapelle einst Barbarossa die Krone empfing. 
Aber was mich immer wieder beeindruckt: 
man merkt diesen Leuten gar nicht an, wie 
reich sie sind, denn unter den amerikanischen 


Rennfahrern mit allem, was dazugehört, 
herrscht ein vorbildlicher sportlicher und 
kameradschaftlicher Geist. Man hilft sich 


gegenseitig in großzügiger Weise, wenn das 
Team in der Garage nebenan auch im Rennen 
ein schwerer Konkurrent ist. Dabei spielen 
das Geld und damit der Erfolg doch eine ent- 
scheidende Rolle. Betrachten wir zum Beispiel 
Jimmy Bryan. Gewinner der Trofeo dei due 
mondi 1957 und Sieger in den 500 Meilen von 
1958. Ein Mann, der eine unerschütterliche 
Ruhe ausstrahlt und der im Rennwagen selbst 
beim 300 km/st-Tempo gemütlich an seiner 
Zigarre kaut. Er fährt für George Salih, den 
wohl größten Könner unter den Chief Me- 
chanics von Indianapolis. Salihs Wagen ha- 
ben bereits dreimal Indianapolis gewonnen, 
1951, 1957 und 1958. Durch die beiden letzten 
Erfolge verdiente er rund 213 000 Dollar. 60% 
davon gehören ihm, 40% den Fahrern. „Wir 
fahren hier nur, weil es uns Spaß macht. Es 
wird unser letztes Rennen in diesem Jahr sein, 
denn alles Geld, was wir jetzt noch verdienen, 
geht doch nur an die Steuer!” Bryan hatte 


Rodger Ward inspiziert während 
des Rennens den am meisten bean- 
spruchten rechten Hinterradreifen 
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deshalb Order, nur auf Ankommen zu fahren 
und nichts zu riskieren. 

Salihs Wagen ist ein Schmuckstück. Und ich 
habe noch bei keinem aus privater Initiative 
entstandenen Rennwagen eine bessere Arbeit 
gesehen. Sein „Belond AP Special“ ist so her- 
vorragend und sauber gebaut, daß er von 
Mercedes stammen könnte. Der aus einer 
Familie mit deutschem Vater und französi- 
scher Mutter hervorgegangene Kalifornier 
verwirklichte auch die fortschrittlichsten Ge- 
danken im amerikanischen Rennwagenbau. 
Er macht alles ‚selbst, nur den Motor bezieht 
er von Meyer & Drake, entwickelt ihn aber 
wieder nach eigenen Ideen weiter. So war er 
der erste, der den Vierzylinder-Offenhauser 
völlig waagerecht in das Chassis einbaute. 
Sein Wagen ist der niedrigste Rennwagen, 
den ich je gesehen habe, Mercedes-Benz ein- 
geschlossen. Das Chassis ist speziell für In- 
dianapolis konstruiert mit Torsionsstabfede- 
rung und von ihm selbst verbesserten Schei- 
benbremsen, die von Düsenjägern stammen. 
Salihs Wagen lag in den welligen Steilkurven 


Des Indianapolis-Siegers von 1958, George Salihs „Belond AP Spl.” mit völlig flach liegendem Offenhauser-Motor. 
Es ist der modernste amerikanische Rennwagen, der in Monza am Start war. 


des Autodroms auch am ruhigsten von allen 
teilnehmenden Fahrzeugen, weit besser als 
die Europäer. Wenn man den speziell für die 
500 Meilen von Monza gebauten Ferrari dort 
beobachtete, konnte man das kalte Grausen 
kriegen, so ging der Wagen in abrupten Be- 
wegungen auf und nieder, gefährlich mit über 
250 km/st über die Betonplatten tänzelnd. 
Die schlechte Kurvenlage war es auch, die es 
erforderte, daß der Ferrari selbst bei den 
einzelnen Läufen von je 268 km einmal Rei- 
fen wechselte, während alle anderen Fahr- 
zeuge durchfuhren. Nach dem ersten Lauf 
mußte Musso buchstäblich aus dem Sitz ge- 
hoben werden, da er zu erschöpft war, um 
allein aussteigen zu können. So waren in 
jedem Lauf zwei Fahrer notwendig, um den 
Ferrari über die Strecke zu bringen, und 
Musso, Hawthorn und Hill lösten sich gegen- 
seitig ab. Das kostete den V 12-Zylinder mit 
4023 ccm Hubraum aus Maranello den mög- 
lichen Sieg, denn Musso war mit einem 
Durchschnitt von 281,07 km/st für die drei 
Qualifikationsrunden der Schnellste des 19 
Wagen starken Feldes gewesen. Und als er 
beim ersten Lauf aus der ersten Runde in 
Führung liegend an den Tribünen erschien, 
waren die Italiener völlig aus dem Häuschen. 
Aber ihre Freude dauerte nicht lange, denn 
die Amerikaner zeigten gar bald, wer der 
Herr im Hause war. Für diese Hochgeschwin- 
digkeitsrennen im „Nudeltopf“ braucht man 
stahlharte Burschen, so wie es die Amerika- 
ner sind, die aus der Hölle der Midgets her- 
vorgingen und kämpfen können, daß einem 
die Haare zu Berge stehen. Ein Beispiel ame- 
rikanischer Rennfahrermentalität war Bob 
Veith. Er lieferte im letzten Lauf Jimmy Bryan 
und dem Sieger Jim Rathmann einen pracht- 
vollen Kampf. Kurz vor Schluß flog ihm dann 
bei etwa 270 km/st das rechte Vorderrad weg. 
Bob brachte den Wagen ohne Schaden zum 
Stehen, aber das Rennen war für ihn damit 
in guter Position liegend aus. Als ich ihn am 
Abend bei einem Glas Bier nach seiner Mei- 
nung über das Rennen fragte, sagte er — in 
keiner Weise müde und abgespannt nach 
immerhin 750 km schärfster Fahrt — lachend: 
„O boy, | had never before in my life so much 


fun.” Und alle sind sie vom gleichen Holz. 
Von „speed“ besessen und rücksichtslos gegen 
sich selbst ihre Chance, großes Geld zu ver- 
dienen, wahrnehmend. Eigentlich war nur 
Stirling Moss fähig, es ihnen gleichzutun, ob- 
wohl der Engländer mit seinem Maserati 
wenig glücklich war. Der Wagen, von der 
italienischen Eiskrem-Fabrik Eldorado finan- 
ziert und von Maserati gebaut, wurde erst in 
letzter Minute fertig. D. h. er war überhaupt 
nicht fertig, denn hinten lag er sehr unruhig 
und der Motor — der auf 4,2 Liter reduzierte 
V 8-Zylinder vom Rennsportwagen 450 $ - 
verlor 400 bis 500 U/min und man wußte nicht, 
wieso. 

Trotzdem versuchte der Engländer die ihm 
gestellte Aufgabe, so gut es ging, zu lösen 
und kämpfte sich einmal sogar bis zum drit- 
ten Platz vor. Beinahe wäre aber die Ge- 
schichte noch ins Auge gegangen, denn in der 
40. Runde des letzten Laufes hatte Moss in der 
Steilkurve plötzlich Lenkungsdefekt. Der Wa- 
gen wurde gegen die obere Abschrankung 
getragen und von dort in die Innenkurve ge- 
worfen. Er drehte sich mehrmals nach unten 
weg, berührte den Wall, kam aber dann zum 
Stehen, ohne daß Moss verletzt wurde — gro- 
Bes Glück in einer äußerst gefährlichen- 
Situation. Sicher hätte auch Fangio die 800 
km durchgestanden, aber sein Wagen, ein 
Amerikaner, wurde wegen Kolbenschadens 
erst zum letzten Lauf fertig. Man hatte sich 
die Kolben vom Wagen eines ausgefallenen 
Kollegen geliehen. Fangio gab aber schon 
nach zwei Runden auf. Enttäuscht erklärte 
mir der Weltmeister als Ausfallursache: 
„Pompa de Benzina“ (Benzinpumpenausfall). 
18 Wagen stellten sich im ersten Lauf dem 
Starter. 11 davon Amerikaner mit dem robu- 
sten Vierzylinder - Offenhauser - Motor von 
Meyer & Drake. Ferrari war mit zwei Wagen 
vertreten, die ebenso wie die Engländer in 
der gleichen Aufmächung erschienen wie bei 
den europäischen Rennen. Musso fuhr den 
V 12-Zylinder 4 Liter mit verstärkter De Dion- 
Hinterachse mit Querblattfeder und ebenfalls 
verstärkten Schraubenfedern und Stoßdämp- 
fern. Hill steuerte zuerst den zweiten Wagen 
mit dem 3 Liter V 6-Zylindermotor des Sport- 


Eigenartig ist die Lage des Lenkrades bei den Indianapolis-Rennwagen: nahezu waagrecht, fast wie bei einem 
Lastwagen. Bei den amerikanischen Bahnrennen wird ja auch viel weniger „gekurbelt” als bei einem Straßenrennen. 
Fotos: Molter (3), dpa (1) 


wagens und Spezialchassis mit gummiver- 
kleideten Schraubenfedern. Dieses Fahrzeu 
war zwar schneller als die beiden 3,8 Liter 
Jaguar, fiel aber schon im ersten Lauf wegen 
Motorschadens aus. Die Ecurie Ecosse besetzte 
den speziell für Monza entwickelten Mono- 
posto mit Lister-Chassis und 3,8 Liter Jaguar- 
Motor mit Jack Fairman und den D-Sport- 
wagen mit 3,8 Liter-Motor mit Bueb bzw. Gre- 
gory. Beide Jaguar spielten jedoch überhaupt 
keine Rolle und wurden klar distanziert. Moss 
fuhr seinen Eldorado Special und Maurice 
Trintignant den amerikanischen Scalvi & Amos- 
Special, übrigens sehr sauber und gut, so daß 
die Amerikaner von seiner Fahrweise sichtlich 
beeindruckt waren. Die größte Überraschung 
bereitete ihnen allerdings die Tatsache, daß 
Moss selbst bei Regen trainierte. So etwas 
kennt man in Indianapolis nicht, wird doch 
dort das Rennen sofort abgebrochen, wenn 
es regnet, da sich dann nämlich die Wagen 
wie auf Glatteis benehmen. 

Die unangenehmste Aufgabe hatte meines 
Erachtens Harry Schell, der einen alten V 12- 
Formel 1-Ferrari von Chinetti fuhr. Harry 
muß den Mut eines Ahnungslosen haben, 
denn wie er mit dem Ferrari durch die Steil- 
kurven ging, glich eher dem Zweikampf eines 
Schimpansen mit einem Lenkrad als wirk- 
lichem Fahren. Er flog nämlich so in seinem 
Sitz herum, daß es aussah, als würde er das 
Lenkrad mehr als Haltegriff als zum Lenken 
benutzen. Trotzdem „opferte” er sich so lange, 
bis der Ferrari von alleine nicht mehr mit- 
machte. Der Rennverlauf ist schnell erzählt, 
obwohl es in jedem Lauf aufregende Mo- 
mente gab, besonders aber im ersten, als 
Musso zwei Runden lang die Spitze hielt. 
Dann aber rauschte Jim Rathmann auf -und 
davon. Er führte, mit Ausnahme der beiden 
Runden, die Musso gehörten, und eines Zwi- 
schenspiels von Sachs vom Start bis ins Ziel 
und mußte im letzten Lauf einmal Jimmy 
Bryan vorbeilassen, als dieser kurz demon- 
strierte, daß er es war, der den- stärksten- 
Wagen fuhr und mit 282,80 km/st die schnellste 
Runde drehte. 

Das Rennen war in drei Läufe unterteilt. Der 
erste hieß „Premio Esso”, der zweite „Premio 
Mobil“ und der dritte „Premio Shell”. In 
Italien scheint die Kraftstoffindustrie mehr für 
den Sport übrig zu haben als in Deutschland. 
Gestartet wurde nach Indianapolis-Art flie- 
gend, wobei das Feld in Startaufstellung hin- 
ter einem Schrittmacherwagen eine Runde 
fuhr und dann das Signal für freie Fahrt er- 
hielt, während der Schrittmacherwagen recht- 
zeitig seitwärts verschwand. Das Rennen war 
mit rund 330000 DM an Geldpreisen ausge- 
zeichnet, zu denen noch weiter 56 700.- DM 
an Sonderpreisen kamen, die von den Brenn- 
stoffgesellschaften gestiftet wurden. Von die- 
sen Sonderpreisen erhielt der Sieger allein 
31 500.- DM und da Rathmann alle drei Läufe 
sowie das Gesamtklassement gewann, konnte 
er weitere 72 600.- DM vom Veranstalter kas- 
sieren, verdiente also runde 104 000.- DM. 
Die Startgelder sind im Vergleich dazu ge- 
ring, sie betrugen pro Fahrzeug nur 403 US- 
Dollar, wobei der Veranstalter noch die 
Transportkosten für einen Wagen und den 
Fahrer bezahlte. Den Rest hatten die Wagen- 
besitzer zu finanzieren, die nur — wie sie all- 
gemein versicherten — aus sportlicher Begei- 
sterung gekommen waren, von der Strecke 
selbst hielten sie nicht viel. „Sie ist in einem 
schlechten Zustand, Indianapolis liegt mir 
weit mehr”, kommentierte Jimmy Bryan. 3 
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5 Kilometer oder 500 — über Autobahnen, 
Straßen oder Pässe — Ihr Mercedes-Benz 
macht sie Ihnen leicht. So leicht und sicher 
fahren Sie Tausende von Kilometern, Hun- 
derttausend und mehr ; denn Mercedes-Benz- 
Qualität ist berühmt — und beruhigend. 


Ob Sie selber fahren - 
... oder gefahren werden 


Die Daimler-Benz A.G. ist die größte Om- 
nibus-Fabrik des Kontinents. Ihre Fahrzeuge 
gehen in alle Welt, und in aller Welt genießen 
Menschen wie Sie schöne, unbeschwerte Rei- 
sen in sicheren Mercedes-Benz Omnibussen. 


IHR GUTER STERN 


MERCEDES-BENZ AUFCALERM STRASSEN 
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MIKE HAWTHORN 


Rennfahrer 
von heute: 


HAWTHORN 
und 


COLLINS 


PETER COLLINS 


Wir wollen uns jetzt nicht in das Ranglisten- 
Gespräch einmischen: wer ist besser, der 
Collins oder der Hawthorn? Wen muß man 
zuerst nennen? Sie sind beide die wandelnden 
Beweise dafür, daß England im Automobil- 
sport augenblicklich die führende Rolle spielt, 
zumindest vom Standpunkt der Fahrer-Quali- 
tät aus. Beinahe möchte ich sagen: wir haben 
zufällig diese beiden herausgegriffen. Denn 
sie stehen ja nicht allein. Es könnten hier auch 
die Bilder von Moss und von Brooks ange- 
schlagen sein. Von Lewis-Evans müßte man in 
diesem Zusammenhang noch reden, und wie 
steht es mit Salvadori, mit Brabham, mit 
Flockhart, mit Allison . ... alles ganz berech- 
tigte Fragen. Eine ganze Armee von Eng- 
ländern taucht auf: Spitzenklasse im Grand 
Prix-Sport und bei den Sportwagenrennen. 
Eine ganze Armee, von deren Existenz man 
noch vor 10 Jahren gar nichts ahnte. Junge 
Leute. Mitte zwanzig, Ende zwanzig, so wie 
Collins und Hawthorn. Wo kommen sie alle 
her? 

Was sozialen Standard und Intelligenz an- 
geht: middle class, um den englischen Fach- 
ausdruck zu gebrauchen. Eher ein bißchen 
„lower middle class”, würde mich wahrschein- 
lich ein noch besserer Kenner der Familien- 
verhältnisse korrigieren. Diese soziale Ana- 
Iyse (sie ist nicht ungefährlich, weil man da- 
mit einen Menschen fixieren will, anstatt ihm 
die Chancen einer Entwicklung anzubieten) 


führt uns zu einer Antwort auf jene viel- 


diskutierte Frage, wieso gerade jetzt die Eng- 
länder so erstaunlich viele gute Wagenfah- 
rer hervorbringen. Ich sage: zu einer Ant- 
wort, nicht zu der Antwort. Es kann überhaupt 
kein Zweifel daran bestehen, daß es noch 
andere, mehr technische, mehr — pardon, ich 
will nicht schwülstig werden, aber es trifft 
dieser Ausdruck genau zu: vaterländische 
Gründe dafür gibt. Die soziologische Ant- 
wort heißt: Die Engländer hatten ja schon 
immer gute Fahrer. Auf dem Motorrad. Stan- 
ley Woods, James Guthrie, Tyrell Smith, Hunt, 
Walker, Mellors, Freddie Frith, die berühmte 
Vorkriegsgarde. Auch damals gab es schon 
eine Reihe von ganz guten Wagenfahrern. 
Aber das waren eben nur „ganz gute”, mit 
der einen Ausnahme: Dick Saeman. Damals 
war der Automobilsport in England noch eine 
Sache, die mehr dem Herrenfahrer reserviert 
blieb. Es war im Grunde noch die Ära Sir 
Henry Birkin, die Bentley-Ara der zwanziger 
Jahre. Die anderen fuhren Motorrad. 

Jetzt sitzen sie im Grand Prix-Wagen. Dazu 
braucht man Vorstufen. Eine solche Vorstufe 
ist in England die Formel Ill gewesen (sie ist 
es dort heute noch); in keinem anderen Land 
hat es auch nur annähernd so viele Autos, 
so viele Enthusiasten und so viele Rennen für 
diese Formel gegeben. Moss kommt aus die- 
ser Formel heraus, Lewis-Evans genauso (der 
heute noch, wenn die Großen Preise ihm Zeit 
lassen, in diese kleinen Autos steigt). Merk- 
würdigerweise aber Collins und Hawthorn 
nicht. Hawthorn hat, wenn ich mich recht in- 
formiert habe, überhaupt nie ein Formel IIl- 
Auto in einem größeren Rennen gefahren. 
Collins tat es auch nur selten. 

Es gibt in England nämlich noch andere Mög- 
lichkeiten. Die beiden Fahrer liefern den Be- 
weis dafür. Hawthorn fing im Rahmen der 
alten Formel Il an. Mit einem Cooper-Bristol. 
Die Engländer hatten damals — ich meine vor 
allem die Jahre 1951-1953 — eine beachtliche 
Anzahl Formel Il-Wagen gebaut. Den HWM. 
Den Cooper-Alta (den Moss eine Zeitlang 
fuhr). Den Connaught. Und diesen Cooper- 


Bristol, mit dem sich Hawthorn seine ersten 
Sporen verdiente, nachdem er kurze Zeit 
vorher sich mit einem 2 Liter Frazer Nash- 
Sportwagen in Wettbewerbe gewagt hatte, 
Der Hawthornsche Wagen war stets meister- 
haft vorbereitet. Sein Vater — vor etwas mehr 
als zwei Jahren verstorben — besaß in Farn- 
ham (Sussex) eine Garage, die sich besonders. 
auf das -„Frisieren” von Motoren spezialisiert 
hatte. Mike hat inzwischen diese Garage 
übernommen, sie bildet seine Existenzgrund- 
lage, und keine schlechte. Lange Zeit war sein 
Spitzname in England „the Farnham Flyer”, 
der fliegende Farnhamer. 

Mike Hawthorn war der erste Engländer nach. 
dem Krieg, der für einen ausländischen Renn- 
stall engagiert wurde: 1953 bei Ferrari. Er 
war auch der erste Engländer, der nach dem 
Krieg einen Großen Preis gewann: den von 
Frankreich in Reims 1953. Um diese Zeit war 
er schon sehr schnell und ohne Respekt vor 
den Großen dieser Ära. (Hawthorn gehört 
zu denen, die auf Anhieb „da“ waren, ohne 
sichtbare Aufwärtsentwicklung, weil sie gleich 
oben anfingen). Um diese Zeit war freilich 
seine Form nicht so beständig, wie man das 
von einem Grand Prix-Fahrer der ganz ober- 
sten Klasse verlangt. Er hatte Launen. Und er 
trank ab und zu. Aber ab und an hat man 
ihn mit einer Whisky-Flasche gesehen. 


Collins, der seit etwas über einem Jahr ver- 
heiratet ist (seine Frau ist die Tochter eines 
höheren Beamten bei der UN, die als Schau- 
spielerin recht erfolgreich war: er hat eigent- 
lich nach oben geheiratet), wurde auch durch 
die Formel Il (bei HWM) und die englischen 
Sportwagen (Aston-Martin) groß; außerdem 
kann man ihn als Beispiel dafür nehmen, daß 
in England sehr intensiv Nachwuchsförderung 
betrieben wird: hat doch zum Beispiel Mr. 
Vanderwell den guten Collins, als dieser noch 
kein weltberühmter Fahrer war, nur ein sehr 
schneller auf der nationalen Ebene, öfters 
seinen 4,5 Liter Ferrari der alten Formel | ge- 
liehen (den Wagen, der unter dem Namen 
„Thinwall Special” lief) und ihn auf den 
ersten Vanwall in Monza im Herbst 1954 ge- 
setzt. Auf Empfehlung von Moss kam er 1955 
ins Targa Florio-Team von Mercedes: seit er 
da mit Moss zusammen auf dem 300 SLR ge- 
wann, ist er auch bei uns populär. 

Sein größtes Jahr war bis jetzt sein erstes 
Rennjahr bei Ferrari, 1956. Er hatte damals 
auch das Glück stets auf seiner Seite. Beinahe 
wäre er ja in diesem ersten Jahr seiner For- 
mel I-Karriere schon Weltmeister geworden. 
Nie wird man vergessen, daß er sich wie ein 
wirklicher Gentleman benahm, als er in Mon- 
za, beim letzten Rennen, Fangio freiwillig in 
seinen Wagen übersteigen ließ, damit dieser 
die Weltmeisterschaft erringen konnte, die für 
ihn, Collins, auch noch fast zu greifen war. 
In diesem Jahr 1956 trat Hawthorn kaum in 
Erscheinung, deshalb sprach man immer nur 
von Peter Collins, was sich schnell wandelte, 
als Hawthorn 1957 auf dem gleichen Wagen 
zeigte, daß er wahrscheinlich doch noch eine 
Nuance schneller sein kann. 

Peter ist bei Ferrari sehr beliebt, besonders 
beim Chef selbst, der ihm eine sehr hübsche 
kleine Villa in Modena zur Verfügung stellte 
(die eigentlich Ferraris inzwischen verstorbe- 
nem Sohn zugedacht war). Collins tut das, 
was Moss weniger gern tut: er ist nicht nur 
beim Rennen selbst für die Firma da, sondern 
auch bei Versuchen und Neuentwicklungen- 
Ansonsten fährt er leidenschaftlich gerne 
Motorboot und besitzt auch ein sehr schönes, 
großes und schnelles. R.v.F. 
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‚Diolen’ mit Wolle - auf der Weltausstellung Brüssel 1958 


„‚Auto-freundlich” möchte man den neuen Rock aus DIOLEN mit Wolle nennen. Stundenlanges Sitzen im Wagen schadet ihm nichts, 
denn DIOLEN mit Wolle kennt keine Knittersorgen. Sitzfalten hängen sich sofort wieder aus. Selbst die häßlichen Querfalten im 
Schoß verschwinden nach dem Aussteigen, weil sich Sitzfalten in dem sprungelastischen Material nicht scharf eindrücken können. 
Das sind die Vorteile von DIOLEN für alle, die viel unterwegs sind: 


1. Keine Knittersorgen! Sitzfalten hängen 2. Schnell gewaschen, wenn es mal 3. Ohne Bügeln immer chic! Selbst 
sich sofort wieder aus. nötig ist. Trocknet über Nacht. Plissees und Bügelfalten bleiben 
unverändert schön. 


® Reg. Warenzeichen der Vereinigte Glanzstoff-Fabriken AG - Wuppertal-Elberfeld 


Bei dem Rennen für Touren- und 
Gran Turismo-Wagen auf dem Flug- 
platz Wiesbaden-Erbienheim, der von 
den Amerikanern besetzt ist, ereig- 
nete sich ein schwerer Unfall. Der 
Düsseldorfer Wolfgang Seidel kam 
mit seinem BMW 507 an einer Kurve 
von der Strecke, als die ‚Bremsen 
des Wagens versagten. Er versuchte 
durch Herunterschalten seine Ge- 
schwindigkeit zu ‚verringern und mit 
Hilfe der Handbremse das Fahrzeug 
zum Stehen zu bringen, was ihm je- 
doch nicht gelang, weil die die Renn- 
strecke umgebende Grasfläche naß 
und glatt war. So geriet er in die 
Zuschauer, die sich etwa 60 m an- 
statt 150 m von der Strecke entfernt 
befanden bzw. schon auf dem Heim- 
weg waren, da es sich um das letzte 
Rennen handelte. Fünf Personen wur- 
den dabei teilweise schwer verletzt, 
zwei sind inzwischen ihren Verletzun- 
gen erlegen. Wie Sachverständige im 
Beisein des Wiesbadener Staaisan- 
waltes noch am Abend des Unfall- 
tages auf dem Erbenheimer Flugplatz 
feststellten, hat sich an dem BMW 
der eingeschrumpfte Stahlring aus 
der Leichtmetallbremstrommel gelöst 
und den Bremszylinder zertrümmert, 
so daß das Bremsöl auslief. Die Zu- 
schauer waren am Außenrand einer 
Kurve untergebracht bzw. liefen dort 
vorbei, um den Omnibus zu errei- 
chen. Abgesehen davon, daß nach 
Ermittlung der Kriminalpolizei nicht 
det vorgeschriebene Sicherheitsab- 
stand von 150 m eingehalten wurde, 
ist es unverständlich, wieso sich Zu- 
schauer auf einem flachen Gelände 
am Außenrand einer Kurve aufhal- 
ten dürfen: Man sollte doch vom 
Veranstalter von motorsportlichen 
Konkurrenzen erwarten, daß sie wis- 
sen, wo sich die gefährlichsten Strek- 
kenabschnitte befinden. Unfälle von 
Unbeteiligten können bei entspre- 
chender Organisation eines Automo- 
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Runde um Runde 


bilrennens unbedingt vermieden wer- 
den, um so tragischer ist es dann, 
wenn noch Menschenleben zu bekla- 
gen sind. Bedauerlich nur, daß die 
Amerikaner als Veranstalter die deut- 
schen Teilnehmer zu Gast hatten und 


es dann ein deutscher Fahrer war, 
dem dieser Yorall passierte. 


Auf der Strecke von Oulton Park, 
Chesire, in England führte der Vin- 
tage Sports Car Club seine Seaman 


Colin Chapmans neuester Formel-Rennwagen, der ersimals auf dem Kontinent in Reims 
eingesetzt wurde. Er hat gegenüber dem bisherigen Lotus-Monoposto einen neuen 
Rohrrahmen und eine aerodynamisch noch günstiger gestaltete Karosserie erhalten 
und ist noch leichter und niedriger geworden. Der Lotus sieht jetzt wie ein kleiner 


Vonwall aus, wie 


gearbeitet hat. 
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Ihr Wagen verbessert 
Geschwindigkeit — Beschleunigungs- und Bremsvermögen 
bei Motorumbau und Anpassung durch die OFFICINE STANGUELLINI - MODENA 


(italien) - 


32 


FIAT 
km/h 


Tel. 22.135 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bilte auf 


denn ja auch sein Konstrukteur maßgeblich am Vanwall 


500 
115 


Auch Umbau des 500er Steyr Puch/FIAT 


mit- 
Foto: Molter 


Memorial Trophy-Rennen durch, die 
für die Vorkriegsrennwagen offen 
sind und die der Club dem Anden- 
ken des ehemaligen Mercedes-Benz- 
Rennfahrers John Beattie Seaman 
gewidmet hat, der bekanntlich beim 
Grand Prix von Belgien 1939 in Spa- 
Francorchamps mit dem MB W 163 
stürzte und dabei so schwer verletzt 
wurde, daß er bald darauf starb. 
Die Daimler-Benz AG. hatte zwei 
Rennwagen zu der Veranstaltung in 
Oulton Park entsandt, und zwar 
einen Achtzylinder 5,6 Liter W 125 
der bis 1937 einschließlich gültigen 
750 kg-Formel und einen 3 Liter V 12- 
Zylinder W 163 der 1938/39 gültigen 
Formel 1. Die Wagen wurden in einer 
Demonstrationsfahrt über 10 Runden 
von Peter Collins (W 163) und Tony 
Brooks (W 125) vorgeführt und .er- 
regten die Begeisterung der Englän- 
der, die ja mit dem Motorsport viel 
enger verbunden sind, als das bei 
uns im Durchschnitt der Fall ist. Am 
Start befanden sich übrigens 9 ERA 
der Jahre 1934-1937, mehrere Alfa 
Romeo, Bentley, Maserati, Bugatti, 
Amilcar u. a. 


Bei den Autörmdbilradien um den 
Adria-Preis, die auf einer Rund- 
strecke von 6 km Länge an der jugo- 
slawischen Adria-Küste ausgetragen 
wurden, gewann der Österreicher 
Vogel auf Porsche 1500 RS mit einem 
Durchschnitt von 128,05 km/st das 
über 90 km gehende Hauptrennen. 
Zweiter wurde der Italiener Govoni 
auf 2 Liter Maserati vor „Wal-Ever“ 
auf Maserati, Fischer auf Porsche 
Spyder und Hartmann auf DKW. In 
der Gran Turismo-Klasse bis 1300 ccm 
siegte der Münchner Sepp Liebl auf 
Alfa Romeo Giulietta Sprint Veioce 
mit 109,83 km/st für die 72 km-Distanz. 
Vogel gewann auch das Hauptrennen 
der zweiten jugoslawischen Veran- 
staltung um den Großen Preis von 


EEE 


de weiter die Hand 
zu spannen vermag 


um soleichter meistert derSpieler auch den schwierigsten Part. 
So ıst es auch bei der Zündkerze. Je weiter die Spanne, die 
ihren Wärmewert umfaßt, um so leichter meistert auch sie die 
an sie gestellten Anforderungen. Ob Sie jetzt in der Stadt im 
vorgeschriebenen 50 km-Tempo fahren oder auf der Auto- 
bahn Ihrem Fahrzeug das Höchste abverlangen, BERU-Zünd- 
kerzen versorgen Ihr Fahrzeug stets zuverlässig mit den 
lebenswichtigen Zündfunken. Kluge Fahrer wählen deshalb 


Anwendungs-Hinweis: 


Typen u2 oder u3 = Normal-Ausführung 
= Speziolausf. mit großem Wärmebereih DM 2.90 


Typen v3s = 


600 
125 


600 in 750 
140 


AUT MOTOR 


1100 
150 


Konstruktion von Spezialteilen 


ZUNDKERZEN 


eine 50 git wie die andere! 


DM 2.50 


1400 
140 


Belgrad für Sportwagen bis 2 Liter 


" auf Porsche 1500 RS mit einem Durch- ... 


schnitt von 136,5 km/st vor dem Jugo- 
slawen Bozic auf Porsche und Fischer 
auf Porsche. 


Die Rekordfahrten mit dem Alfa- 
Abarth, mit dem Rekorde der Klasse 
bis 1100 ccm im Autodromo von 
Monza angegriffen werden sollten, 
mL ßten abgebrochen werden, als 
sich der Italiener Guarnieri die Rad- 
nabe abscherte, ein Rad dabei ver- 
lor und sich überschlug, ohne dabei 
jedoch verletzt zu werden, obwohl 
das Fahrzeug stark beschädigt 
wurde. Zu den Fahrern des Rekord- 
teams gehörte übrigens auch der 
vielfache Skiweltmeister Toni Sailer, 


6 neue internationale Rekorde der 
Klasse K bis 250 ccm stellte die Ecurie 
Cooper-Climax auf der Bahn von 
Montlhery auf, und zwar 200 km mit 
139,22 km/st, 200 Meilen mit 135,81 
km/st, 3 Std. mit 123,13 km/st, 500 km 
mit 125,89 km/st, 6 Std. mit 127,30 
km/st und 500 Meilen mit 127,85 
km/st. Für die schnellste Runde wur- 
den 148,92 km/st gestoppt. Der von 
den Engländern Owen und Knight 
gefahrene Wagen hatte ein Cooper- 
Chassis mit Kunststoffkarosserie und 
wurde von einem Norton-Motor an- 
getrieben, den Ray Petty präpariert 
hatte ... . Zum Gesamtsieger der 
diesjährigen Rallye Solitude wurde 
jetzt endgültig Rudi Golderer auf 
Mercedes-Benz. 180 D erklärt, nach- 
dem die ONS festgestellt hatte, daß 
durch die zuerst beanstandete Än- 
‚derung am Klappenregler das Re- 
glement nicht verletzt wurde... 
Gesamtsieger des Bergrennens Bo- 
zen-Mendelpaß wurde Heins auf 
Porsche Spyder RS in neuer Rekord- 
zeit. Strähle gewann bei diesem 


Rennen die Gran Turismo-Klasse bis 


2600 ccm auf Porsche Carrera GT. 
Beim Riverside-Rennen in Kali- 
fornien konnte Jack McAfee in zwei 
Rennen auf Porsche Spyder RS in der 
Klasse bis 1500 ccm die ersten Plätze 
belegen . . .. Ein weiterer Porsche- 
Erfolg wird aus Holland gemeldet, 
wo Graf de Beaufort in Zanvoort 
die Klasse bis 3000 ccm auf Porsche 
Spyder ‘RS gewann und mit 138,48 
km/st einen neuen Rundenrekord 
aufstellte. Bei der gleichen Veran- 
staltung wurde er mit einem Carrera 
GT Zweiter in der Gran Turismo- 
Klasse bis 2600 ccm. In Falkenberg 
in Schweden sicherte sich Hammer- 
lund auf Carrera den Sieg in der 
Gran Turismo-Kategorie, beim Inter- 
national Westcoast Race und beim 
Sailsbury-Rennen in Rhodesien er- 
rangen Porsche 6 erste Plätze und 
Team-Preise. 


Am 27. Juli wird auf der Schauins- 
land-Strecke bei Freiburg im Breis- 
gau der 4. Lauf zur Europa-Bergmei- 
sterschaft mit dem Großen Bergpreis 
Freiburg-Schauinsland, veranstaltet 
vom ADAC, ausgetragen. Der Weltt- 
bewerb ist gleichzeitig der 2. Lauf 
zur Deutschen Sportwagenmeister- 
schaft, außerdem werden die Gran 
Turismo-Rennen für die Deutschen 
Gran Turismo-Meisterschaften ge- 
wertet. Zugelassen sind folgende 
Fahrzeuge: Sportwagen bis 1100 und 
bis 1500 ccm, dann normale und ver- 
besserte Gran Turismo-Fahrzeuge bis 
1000, 1300, 1600, 2600 und über 2600 
ccm. Training ist an folgenden To- 
gen: am Freitag, den 25. Juli, von 9 
bis 11 Uhr für Gran Turismo und von 
11 bis 13 Uhr für Sportwagen sowie 
am Samstag, den 26. Juli, von 8 bis 
10.30 Uhr für Gran Turismo und von 
10.30 Uhr bis 13 Uhr für Sportwagen. 
Das Rennen wird am Sonntag um 
11 Uhr gestartet und ist etwa gegen 
16 Uhr zu Ende. Gümo 


IMPORTEUR 


J. A.Woodhouse KG 
Köln-Braunsfeld 
Stolberger Straße 108-110 
Telefon 592466 


HAUPTVERTRETER 


AUGSBURG 
Wieber & Co. 
Leitershoferstraße 70 Tel. 8471 


AACHEN 
Theo Dreis 
Kanperstraße 2b Tel. 30217 


BERLIN 
Hans Siuszallek 
Auf der Avus-Nordschleife 


BIELEFELD 
Chr. Hergeröder 
Hermanstraße 53-55 Tel. 36 93 


BREMEN 
Bundgaard & Sohn 
Postfach 145 Tel. 24644 


Tel. 9263 39 


Der weltbekannte 


BITBURG /EIfel 
Carl Metzger 
Dauner Straße Tel. 3462 


DÜSSELDORF 
Auto-Becker 
Aderstraße 53-55 Tel. 10706 


FRANKFURT/Main 
Chr. Odendahl 
Mainzer Landstraße 131 


HAMBURG 


Hugo Pfohe 
Barmbeker Straße 26 Tel. 271201-08 


Tel. 361 02 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


A TWIN CAM’ 


Zweisitzer - 97/108 PS - Spitze über 190 km/st - Doppel-Nockenwelle 


Mont Ventoux - 


zweiter Lauf 
der Europa-Bergmeisterschaft 


Mont Ventoux, „Berg der Winde“ und der Steine. Von den Tausenden, 
die jeden Tag das Rhönetal zwischen Lyon und Avignon in nimmer enden- 
der Autoschlange entlangfahren, ahnen wohl nur wenige, an welchem 
Schatz landschaftlicher Schönheit und uralter römischer Kultur sie vorüber- 
ziehen. In der Tat ist das Vaucluse ein Departement des schönen Frank- 
reichs, das auch den meisten Franzosen unbekannt ist, es sei denn, man 
setzt den Namen „Chateau Neuf du Pape”, jedem Weinkenner wohlbe- 
kannt, auf einen lukullischen Wegweiser. Das Vaucluse, das sind liebliche 
Weinberge, schmale und kurvenreiche Sträßchen ohne jeden Verkehr, kleine 
verträumte Dörfchen, die so alt zu sein scheinen wie die römischen Ruinen, 
denen man auf Tritt und Schritt begegnet, und auf deren Marktplätzen 
die Männer zu jeder Tages- und Nachtzeit Boule zu spielen scheinen; das 
ist eine gastfreie freundliche Bevölkerung, deren Dialekt schon etwas nach 
dem Italienischen hinüber klingt, und da ist schließlich als beherrschender 
Punkt des Landes der Mont Ventoux, der in majestätischer Einsamkeit über 
dem Land thront. Fast 2000 m hoch, erinnert er in seiner gespenstischen 
Nacktheit an die Berge der Anden Südamerikas. Es gibt wohl kaum einen 
Berg, bei dem der Übergang vom dichten grünen Laubwald in eine weiße 
Steinwüste, in der auch kein Moos und kein Grashalm mehr wächst, so 
abrupt vor sich geht wie am Mont Ventoux. 

Den Sportlern Frankreichs ist dieser Berg seit Jahrzehnten bekannt. Der 
heute 88jährige Präsident des Automobil Clubs Vauclusien, der es sich nicht 
nehmen ließ, persönlich den Siegern zu gratulieren, gehört - wie der Com- 
mendatore Florio in Sizilien — zu den Männern, die in ihrer Jugend die 
ersten Automobilrennen auf die Beine gestellt haben. In den Siegerlisten 
dieses Rennens, welches das älteste Bergrennen der Welt sein dürfte, 
finden wir alle großen Namen -— nicht zu vergessen Deutschlands Berg- 
könig Hans Stuck auf dem 6 Liter Auto Union. Aber nicht nur vierrädrige 
Motorfahrzeuge haben auf dieser Strecke um Sieg oder Niederlage ge- 
stritten; lange Jahre hrelt Jean Behra den Motorradrekord, und es wird 


4-Gang-Getriebe - 2 Vergaser - Dunlop-Scheibenbremsen 
Massives Fahrgestell - Ausgezeichnete Straßenlage 
10 Liter Verbrauch - Englische Wertarbeit 

Preis DM 11750 .- (ab Köln inkl. Fracht) 
Ölkühler und Heizung extra. 

Ein Jahr Garantie 

(unbegrenzte Kilometerzahl) 


Ersatzteile und Kundendienst 


im ganzen Bundesgebiet. 


HANNOVER 
Auto- und Maschinen GmbH 
Vahrenwalder Straße 57c Tel. 660 91 


HEIDELBERG 
Motor Company Baden GmbH 
Mittermaierstraße 21 Tel. 21759 


KÖLN 
Automobil Handels GmbH 
Hohenzollernring 51 Tel. 231359 


KAISERSLAUTERN 
Pfalz-Auto H. Mölders KG 
Nordbahnstraße Tel. 4595 


MÖNCHEN-GLADBACH 
Rolf Hertmanni KG 
Hohenzollernstraße 361 Tel. 23275 


MÜNCHEN 
Anglo-Automobil GrafDeym& Co.KG 
Odeonsplatz 2 Tel. 27572 


STUTTGART 
AVG Auto-Verkaufs GmbH 
Heilbronner Straße 43 Tel. 91909 


VIERSEN 
Gebr. Gillissen KG 
Krefelder Straße 19-21 Tel. 12363 


WUPPERTAL-KRONENBERG 


Dieter Stolz 
Hauptstraße 85-87 Tel.71269 


WIESBADEN 
Autohaus Nerotal 
Taunusstraße 52 Tel. 28296 


Autol-Desolite bewirkt 


den bestmöglichen 
Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 
vermindert, der 
Treibstoffverbrauch 
reduziert, die Lebens- 
dauer des Motors 


2-takt 
Treibstoff 


nur noch wenige Tage dauern, dann werden die Giganten der Landstraße 
bei der Tour de France einen der gefürchtetsten Tage am Mont Ventoux 
verbringen — die „Etappe gegen die Uhr“ im Einzelstart, die mit ihren 
21 km und einer Gesamthöhendifferenz von 1700 m bei einer stärksten 
Steigung von 14% das Letzte von den Rittern vom Pedal verlangen wird. 
Da hatten es die Teilnehmer des zweiten Europabergmeisterschaftslaufes 
schon bequemer, denn wie der Vorjahresrekord zeigte, schaffte ein mo- 
derner 2 Liter Maserati-Sportwagen unter W. P. Daetwyler die Strecke in 
12.39 Minuten. Auch in diesem Jahr hatten die Franzosen den Ventoux 
als Austragungsort für ihren Lauf gewählt. 

Wie schon in Griechenland, zeigte sich auch hier, daß die beiden deut- 
schen Werke das Rennen wieder unter sich ausmachen mußten, denn außer 
einigen älteren Osca waren kaum ernsthafte Gegner erschienen, und auch 
die privoten 2 Liter-Sportwagen boten den deutschen Werkswagen kein 
paroli. 

Während Behra, Cabianca und Barth die Strecke von früheren Starts schon 
kannten, war sie für Graf Trips, Herrmann und mich fahrerisches Neuland, 
so daß wir alle keine Zeit verloren und gemeinschaftlich von Le Mans die 
900 km nach Avignon hinunterfuhren. Die nächsten Tage sahen dann auch 
die größten Langschläfer unter uns jeweils früh auf den Beinen, um eifrig 
die über 100 Kurven der Strecke zu studieren. Ein „Training“ auf nicht 
abgesperrten Straßen ist ja — wie wir vom Salzberg her wissen - ein recht 


verlängert. zweifelhaftes Vergnügen, und die Ungewißheit, ob beim Abwärts- 
g Zusatz ‘ahren trotz aller Vorsicht nicht ein wildgewordener 750er einem auf der 
Autol-Desolite senkt - falschen Straßenseite entgegenkommt, zerrt mehr an den Nerven als das 
die Unkost Di l "Rennen selbst. 

en ıese Schon am ersten Trainingstag zeigte sich, daß der bisherige Rekord nicht 
Ein echter Fortschritt Treibstoff 3 bestehen bleiben würde, wobei besonders Behra und Trips sich auszeich- 
auf dem Gebiet der Zusatz 5) 


Motorentechnik. 


4-takt 
Treibstoff 
Zusatz 
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Beanspruchung & 


gewachsen - Pierre About (Bild- 
mitte), Chefredakteur 
der großen französi- 
schen Sportzeitung 
L’Equipe, im Gespräch 
mit der Porsche-Renn- 
mannschaft. 


ob im Lang- oder 
Kurzstreckenverkehr. 


OTOR 
MOTOREN 


L Schützt den Motor vor 
Verschleiß - auch 
bei Kaltstart 

und unterkühlter 


neten, während die drei anderen zunächst Schwierigkeiten hatten, sich mit 
der Strecke abzufinden. Jean Behra auf dem „neuen“ Porsche, mit dem er 
in Le Mans gewonnen hatte, schonte sich und seinen Wagen und nutzte 
an jedem der ?2 offiziellen Trainingstage nur einen Trainingslauf aus, wobei 
er jeweils die Bestzeit fuhr. Wolfgang Trips, der sich sportlicherweise mit 
einem alten RS „begnügte“, weil er Behra in seinem Vaterlande den Vor- 
tritt lassen wollte, war jeweils nur wenige Sekunden langsamer, während 
der zunächst erhebliche Abstand zu den drei anderen Fahrern durch flei- 
Biges Trainieren von Lauf zu Lauf kleiner wurde. Mit meinem Carrera 
konnte ich von Anfang an ebenfalls den Klassenrekord des französischen 
Meisters Claude Storez unterbieten, so daß wir für den Renntag selbst 
alle guten Mutes waren. 

Dieser präsentierte sich -— nach einer Woche von Kälte, Regen und sol- 
chem Nebel, daß wir teilweise überhaupt die letzten 5 Bergkilometer nicht 
mehr fahren konnten — als strahlender Hochsommertag. Schätzungsweise 
8000-10 000 Autos hatten sich - z. T. in äußerst gefährlichen Positionen — 
entlang den 2] km der Strecke postiert, und eine für ein Bergrennen er- 
staunliche Zuschauerzahl erwartete die Sportwagen auf der Strecke. 
Nach den Trainingszeiten als erster gestartet, pulverisierte Behra sofort 
den Rekord und drückte ihn auf 12.09.8 min 106,549 km/st, womit das 
Rennen gelaufen schien. Als dann aber Graf Trips — in der Steinwüste 
von weither sichtbar — im besten alten Räuberstil, seinen RS quer durch 
die Kurven schleudernd, das Publikum zu Jubelausbrüchen brachte und im 
oberen Teil sogar auf Behra 2 Sekunden gewonnen hatte, schien es einen 
Augenblick, als sollte er seinen Sieg vom Mont Parnass wiederholen. Der 
Lautsprecher verkündete dann aber doch 2 Sekunden Rückstand auf Behra, 
der im unteren Teil der Strecke schneller gewesen war und sich so seinen 
Vorsprung bewahren konnte. An dritter Stelle Eddi Barth mit einer sehr 
anständigen Zeit, die beweist, daß er seine Pechsträhne nunmehr ganz 
überwunden hat. Erst als Vierter Hans Herrmann, wobei Zeit und Platz 
seiner persönlichen Leistung nicht ganz gerecht werden, da sein motorisch 
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wieder einmal ausgezeichnet laufender Borgward im oberen Teil der 
Strecke unter Aussetzern zu leiden hatte, die auf einen defekten Höhen- 
korrektor zurückzuführen waren. Zuverlässig wie immer, aber nicht ganz 
so schnell wie die Spitzenfahrer, als Fünfter der sympathische Borgward- 
fahrer Cabianca — aber auch er blieb noch 4 sec unter Daetwylers Rekord. 
Als Sechster in der Wertung der Europabergmeiserschaft dann ich selbst 
mit meinem Carrera vor dem Schweizer Walter auf dem Spyder, der unter- 
wegs irgendein Pech hatte. Die Gran Turismo-Wagen nämlich werden in 
die Meisterschaftswertung einbezogen, wenn sie sich mit ihren Zeiten 
zwischen die Sportwagen schieben können, was bei mir mit einer Zeit von 
- 13.23 min der Fall war. Mangels starker Konkurrenz konnte ich auf meinen 
Sieg zwar nicht allzu stolz sein, war aber doch zufrieden, daß ich nicht 
nur den bisherigen Klassenrekord von 14.00 min erheblich unterboten hatte, 
sondern auch den bisher von dem 3 Liter Ferrari von Trintignant gehalte- 
nen absoluten Gran Turismo-Rekord auslöschen konnte. 
Huschke von Hanstein 
Ergebnisse von Mont Ventoux: 
1. Behra, Jean, Porsche, 12:09,8 (106,549 kmist); 2. von Trips, Porsche, 12:12; 3. Barth, 
Edgar, Porsche, 12:25,1; 4. Herrmann, Hans, Borgward, 12:28,8; 5. Cabianca, Giulio, 
Borgward, 12:35,4; 6. von Hanstein, Huschke, Porsche GT, 13:23,4; 7. Walter, Heinrich, 
Porsche, 13:31,8; 8. Miani, Zephirin, Osca, 14:00,4; 9. Testut, Andre, Porsche GT, 


14:18,2; 10. Günther, Siegfried, Porsche GT, 14:18,2; 11. Margairaz, Edouard, Porsche, 
15:03,2. Alter Rekord: W. P. Daetwyler mit Maserati 2 Liter in 12:39. 


Ergebnisse 500 Meilen-Rennen in Monza 


1. Lauf „Premio Esso“. 1. Rathmann (USA), Zink Leader Card Spl., 59:40,9 = 269,17 km/st; 
2. Bryan (USA), Belond AP Spl., 1:00:04,1; 3. Veith (USA), Bowes Seal Fast Spl., I Rd. 
zurück; 4. Moss (England), Eldorado-Italia, I Rd. zurück; 5. Thomson (USA), D-A 
Lubricant Spl., 2 Rd. zurück; 6. Musso/Hawthorn (It./Engl.), Ferrari, 3 Rd. zurück; 
7. Ruttman (USA), Agajanian Spl., 3 Rd. zurück; 8. Reece (USA), Hoyt Machine Spl., 
4 Rd. zurück; 9. Trintignant (Frankreich), Sclavi & Amos Spi., 4 Rd. zurück. 

2. Lauf „Premio Mobil”. 1. Rathmann in 1:00:18,5 = 266,38 km/st; 2. Veith in 1:00:35,3; 
3. Bryan in 1:01:00,9; 4. Ruttman in 1:01:02,2; 5. Moss, I Rd. zurück. 

3, Lauf „Premio Shell“. 1. Rathmann in 59:37,9 = 269,40 km/st; 2. Bryan in 1:00:04,6; 
3, Hawthorn/Hill, 3 Rd. zurück; 4. Crawford (USA) auf Meguiar's Mirror Glaze Spl,., 
3 a 5. Reece, 4 Rd. zurück; 6. Bueb (England) auf Jaguar D 3,8 Liter, 11 Rd. 
zurück. 

Gesamtklassement: 1. Rathmann (USA), Zink Leader Card Spi., 803,25 km in 2:59:37,3 
= 268,31 km/st. Damit ist Monza das schnellste Rennen der Welt, nachdem das bisher 
von Hermann Lang 1937 auf Mercedes-Benz mit 261 km/st gewonnene Avus-Rennen 
dieses Prädikat innehatte. 2. Bryan (USA), Belond AP Spl., 3:01:09,6; 3. Hil/Musso/ 
Hawthorn (USA/It./Engl.), Ferrari 4023 ccm, 9 Rd. zurück; 4. Crawford (USA), Meguiar's 
Mirror Glaze Spl., 11 Rd. zurück; 5. Reece (USA), Hoyt Machine Spi., 11 Rd. zurück; 
6. Foyt/Trintignant (USA/Fr.), Sclavi & Amos Spl., 15 Rd. zurück; 7. Moss (England), 
Eldorado-Italia, 25 Rd. zurück. — Schnellste Runde: Bryan in 54,1 = 282,80 km/st. 


Bei: EEE a, 


der Ärmste- 


er hat noch keinen 


NORDLAND- SAute 
- der 


ideale 
verstellbare 
Sonnen -Blendschutz 


Erhältlich beim Fachhandel. 
Auch als Schlichtausführung lieferbar. 


Ergebnisse 12 Stunden von Reims 


1. Gendebien/Frere-(Belg.), Ferrari 250 GT, 2048,06 km mit 170,67 km/st (1. der Klasse 
über 2000 ccm); 2. Mairesse/Haldaux (Fr.), Ferrari 250 GT, 2031,16 km; 3. Peron/Pertin 


(Fr.), Ferrari 250 GT, 1991,81 km; 4. v. Trips/Seidel (Dtschld.), Ferrari 250 GT, 1966,91 km; 
5. Picard/Juhan (Fr./Gt.), Ferrari 250 GT, 1956,31 km; 6. Storez/v. Frankenberg (Fr./ 
Dtschld.), Porsche Carrera 1942,07 km (1. der Klasse bis 2000 ccm mit 161,83 km/st); 
7. Guichet/Freyssinet (Fr.), Ferrari 250 GT, 1938,24 km; 8. Lovely/lreland (Engl.), Lotus 
1100, 1884,02 km (1. der Klasse bis 1300 ccm mit 157,00 km/st; 9. Behra/Rodriguez (Fr./ 
Mex.), Porsche Carrera, 1845,65 km. 

Weitere Klassensieger: bis 1000 ccm: 1. Bartholini/Cornet auf D.B. mit 141,42 km/st; 
bis 750 ccm: 1. Vinatier/Masson auf Panhard mit 132,08 km/st. 

Formel 2: 

1. Behra (Fr.), Porsche 249,05 km in 1:19:45 = 187,37 km/st; 2. Collins (Engl.), Ferrari, 
1:20:05,4; 3. Wicken (Engl.), Cooper, 1:21:57; 4. Burgess (Engl.), Cooper, 1:22:17; 
5. Taylor (Engl.), Cooper, I Rd. zurück; 6. McLaren Enal.), Cooper, 1 Rd. zurück; 
7. Da Silva Ramos (Brasl.), Cooper, 1 Rd. zurück. — Schnellste Runde: Moss auf Cooper 
in der 3. mit 2:36,7 = 190,72 km/st. 

Grand Prix de ACF (Formel 1): 

1. Hawthorn (Engl.), Ferrari, 415 km in 2:03:21,3 = 201,99 km/st; 2. Moss (Engl.), 
Vanwall, 2:03:45,9; 3. v. Trips (Dtschld.), Ferrari, 2:04:21; 4. Fangio (Arg.), Maserati, 
2:05:51,9; 5. Collins (Engl.), Ferrari, 2:08:46,2; 6. Brabham (Engl.), Cooper, 1 Rd. 
zurück. — Schnellste Runde: Hawthorn auf Ferrari in 2:24,9 = 206,25 km/st. 


Mehr PS 


Die Alfa Romeo Giulietta Sprint erhielt jetzt einen höher verdichteten (8,5:1 gegen 
bisher 8,0:1) Motor, der 80 PS leistet (bisher 70 PS). Als Höchstgeschwindigkeit werden 
175 km/st angegeben, womit die Giulietta Sprint nicht mehr viel langsamer ist als 
ihre schnelle Schwester Sprint Veloce (180 km/st, 90 PS). Beide Modelle erhielten ein 
geändertes Kühlergrill, andere Heckleuchten und einige kleinere Detailverfeinerungen. 
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STUTTGARTER KAROSSERIEWERK REUTTER & CO GMBH 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUT PIMZI 3 
Sport 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 


DBGM 
verstellbar 


P 


zum Patent 
angemeldet 


siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar. 


Fr. Buchmüller GmbH., Stutigart- N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


HAPPE & co. TÖNISHEIDE 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Die einmalige 
elektr. Kaffeemühle 


in 4-10 Sek. bis 
zur Staubleinheit 


Portofreie Lielerung 
Rückgabe innerholb 
8 Togen gestattet 


Elektro-Viering-ing-Gegr.1929-Wuppertal-Ba-LoherStr. 31 


Lötapparate 


Lötkolben, Lötpistolen für 
Acetylen, Propan, Leucht- 
gas. Prospekte kostenlos. 


PERKEO-WERK Abt. AU 
Ludwigsburg/ Württ. 


Freude und Erholung 
auf dem’ Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


ERNST O. HESSE » DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 
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ALFA ROMEO 


Givlietta Sprint, Coupe 58, fast neu, blau, 
Lenkrad-Schaltung, Radio, 1800 km; Alta 
Romeo 1900 Super-Limousine 55, grau, 
erstkl. Zustand, 65 000 km, Maschine teil- 
weise neu überh. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstr. 53-55, Tel. 1 07 06. 5997/1511 


1900 Super TI zu verkaufen, Chassis ca. 
70 000 km, Motor ca. 20 000 km, Fahrzeug 
im besten Zustand. Joh. Bischoff & Co., 
Bremen, Woltmershauser Straße 174, Tel. 
54391. 6012/1512 


Givlietta Sprint, rot, mit Metallschiebe- 
dach, asym. Licht, Bosch-Zündung, in best. 
Verfassung, gegen Gebot zu verkaufen. 
Ing. E. Hölterhoff, Wuppertal-Ba., Berliner 
Straße 146. 6011/1512 


Gebrauchter Alfa Romeo 1900 Super, Lan- 
cia Aurelia 2. Serie, evtl. Jaguar 2,4 Lir., 
zu kaufen gesucht, Isabella Nov. 1955, 
34 000 km, 1. Hd., soll, in Zahlung genom- 
men werden, Rest bar. Angebote unter 
6198 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6008/1512 


Giulietta TI Limousine, Baujahr 58, 1300 
ccm, 155 km/h, 11 000 km, neuwertiger Zu- 
stand, zu verkaufen. Wulf Wisnewski, 
München 13, Agnesstraße 20. 6013/1512 


Giulietta 
Sprint Coupe 
1,3 Lir., 65 PS, mit Stahlschiebedach, 


Becker-Mexico u. weiterem Zubehör, 
in tadellosem Zustand, 50 000 km, 
unfallfrei, zu verkaufen. 


DIFIA Stuttgart, Königstraße 68, 
Tel. 9 46 92. 6052/1515 


AUSTIN-HEALEY- 


Austin Healey 100, Bauj. 55, ca. 45 000 km, 
strato-beige, Speichenräder, neu Michelin- 
bereift, zu verkaufen, evtl. Tausch gegen 
kleineren Pkw. Angebote unter 619 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6009/1512 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


BMW 507 oder 503 gesucht. Erbitte aus- 
führl. Preisangebote unter 6197 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5998/1511 


BMW 319, Sportcabrio, Bauj. 1937, 1,5 Ltr., 
gut erhalten, mit Ersatzmaschine, preis- 
günstig zu verkaufen. Anfragen unter 6200 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 6015/1513 


BMW-,„Dixi”, 2-Sitzer-Cabriolet, versichert 
und versteuert, zu verkaufen. Lothar Schu- 
bert, Braunschweig, Soarstr. 119. 6014/1512 


BORGWARD 


Isabella TS-Coupe 58, 2 x grau, Radio, 4800 
km; dto. blau, Radio, Ww.-Reif., 10 800 
km; dto. Bauj. 57, 2x grau, Ww.-Reif., 
1. Hand, 20 000 km; Isabella TS-Cabrio 56, 
beige, Radio, 1. Hand, 21000 km; Isab. 
TS-de Luxe-Lim. 57, grau, Schbd., Radio 
usw., 1. Hand, 34000 km. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstraße 53-55, Telefon 
1.07 06. 5999/1511 


FERRARI 


rerrariı 


errang auch in diesem 
Jahre wieder die Spori- 
wagen -Weltmeisterschaft! 
Das sagt mehr als tausend 
Lobsprüche! Auskunft über 
die Ferrari-Typen erteilt 


Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr.53/55, Tel.10706 
5977/1510 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


AUTO-MARKT — GÜNSTIGE GELEGENHEITEN — BEZUGSQUELLEN 


Testa Rossa Ferrari, 2 Liter, neuestes Mo- 
dell, nur 1200 km gelaufen, Neupreis über 
$ 9000, werksgepfl., fahrbereit, für $ 5000 
zu verkaufen. Angebote unter 6203 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6018/1513 


Ferrari GT 250, Gran Turismo-Coupe 57, 
blau, Mex.-Radio usw., sehr gepflegtes 
Fahrzeug, 1. Hand, 15000 km, äußerst 
preisgünstigl Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53-55, Tel. 10706. — Allein- 
importeur für FERRARI. 6003/1512 


FIAT 


Verkaufe für 500 Motor mit Getr., Hinter- 
u. Vorderachse, Kardan, Stoßd. u. Rah- 
men sowie div. Einzelt., alles in gut. Zust., 
evtl. fahrber. Chassis. Wiedemann, Neuen- 
rade/Westf., Im Schlingbaum 7. 6019/1513 


FORD 


17 M-de Luxe 57, blau-weiß, Ww.-Reifen, 
9900 km; Ford 17 M-Lim. 57, blau, Radio, 
1. Hand, 13 000 km; dto. blau, Radio usw., 
22000 km; dto. grün-beige, Radio usw., 
1. Hd., 20 000 km. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53-55, Tel. 1 07 06. 6000/1511 


15 M 2/2-Sitzer Sportcabr., einwandfreier 
Zustand, 46 000 km, zu verkaufen. Anfra- 
gen unter 6202 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6017/1513 


GUTBROD 


Gutbrod-Kombi, Baujahr 1953, 27 PS, 658 
ccm, in gutem Allgemeinzustand, zugel., 
verst. u. vers., zu verkaufen. Änfragen 
unter 6205 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042: 6021/1513 


JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Sevice und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, 
Frankfurt/Main-Höchst, Brüningstr. 32. An- 
und Verkauf, Ersatzteile. 6024/1513 


LLOYD 


Verkaufe Lioyd 600, Bauj. 1957, 22 000 km, 
perlsilber, bestgepfl. Liebhaberfahrzeug, 
mit Zubehör u. km-Nachweis, Barpreis DM 
3700.-. W. Nörpel, (13 a) Hambühl 35, üb. 
Neustadt/Aisch. 6023/1513 


MERCEDES 


Suche ständig: Sämtliche Mercedes-Limou- 
sinentypen ab Bj. 56! Nur unfallfreie, ge- 
flegte Fahrzeuge! Zahle gute Preise so- 

ort ınbar! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53-55, Tel. 1 07 06. - Europas ee 
tes Gebrauchtwagenhaus. 6004/1512 
300 Automatic-Lim. 58, schwarz, neu! Mer- 
cedes 300 c-Limousine 56, Trennwand, Ra- 
dio usw., schwarz, aus 1. Hand, garantiert 
7000 km! Div. preisw. 300 b-Lim. 54/55 zu 
bes. günst. Preisen! Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstraße 53-55, Telefon 107 06. 
6005/1512 


220 SA-Coup& 58, grau, rot. Leder, 5500 
km; 220 SA-Cabrio 57, grau, Mex.-Radio, 
rot. Leder, 33 000 km; große Auswahl in 
190 SL-Coup&s und -Roadstern 56/58! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53-55, Tele- 
fon 107 08. 6006/1512 


Suche 190 SL. Dr. Gnann, Berlin-Charlot- 
tenburg, Waitzstraße 28. 6022/1513 


300 SL-Coupe, Autobahnübersetz., werks- 
überh., fast neuw., äuß. preisw. zu verk, 
Eintausch evtl. MB 180 D, Porsche etc. An. 
fragen unter 6206 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6027/1513 


Suche 190 SL gegen Aufzahlung od. MG. 
Biete Isabella 57 zum amtl. Schätz- 
preis. Coburg, Postfach 515. 6025/1513 


rear. See. 
300 SL Roadster, N: zu kau- 
fen gesucht. Angebote unter 6207 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6028/1514 


ee 
Lkw — Mercedes-Kipper, 120 PS, 4,5 to, 
Motor generalüberholt, wegen Geschäfts. 
niederlegung preisgünstig abzugeb. Rony 
Weber, Sinswang 10, Post Oberstoufel 


(Allg.), Tel. Oberstaufen 500. 6029/1514 
MG 3 


Suche Motorblock u. ] Pleuel für MG/TA, 


Baujahr 1938, oder 1,1 Ltr. Fiat-Motor. 
Dieter Sander, Hannover, Waldheim- 
straße 15. 6026/1513 


MG TF oder MG A kauft gegen Kasse 
MG-Generalvertretung, Heidelberg, Mit- 
termaierstr. 21, Tel. 21759. 831515 


OPEL 


Suche für alten Opel Olympia, Bauj. 39, 
preisgünstig einwandfreien Ersatzmotor m. 
Werkstattgarantie. Angebote unter 6215 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6043/1515 


Kapitän- oder Kapitän L-Vertrag, Lieferung 
sofort oder August/Sept., mit DM 100.- 
Nachlaß an: Anfragen unter 6220 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6054/1516 
PANHARD ä 


Dyna 57, 4-tür. Lim., blau, 1. Hd., 28 000 
km, sehr DB Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53-55, Tel. 10706. 6002/1512 


PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


PORSCHE 
Gebr. Porschewagen! Ständig günst. Ange- 
bote. Fragen Sie bei uns an. Wir können 


Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-General- 

Vertret. PETERMAX MOULLER GMBH., Han- 

nover, Podbielskistr. 306, Tel. 69 1151. 
6038/1514 


Porsche vorrätig: 1600-Coupe u. -Cabrio/ 
1500-Coup& und -Cabr./1500 Carrera-Coupe 
56! Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53 
bis 55, Telefon 1 07 06. 6007/1512 


Carrera GT 57, sehr gepflegtes Fahrzeug, 
mit nevem V-Antriebsmotor, umständehal- 
ber preiswert zu verkaufen. Anfragen unt. 
621] an „das AUTO, MOTOR und PORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6034/1514 


eise der deutschen Personenwagen 


STAND VOM 15. JULI 1958 


Ucheifilezept 
überduzchschnittlicher “Fahrer! 


Listenpreis Mehrpreis Mehrpreis 

für Heizung für iebe 
DM DM dach DM Völlige a des Wagens im Grenzbereich — also dann, 
wenn sich das Auto gerade oh auf der Straße hält — das ist Hohe 
R Schule des Fahrens! Man kann die Hohe Schule lernen, und zwar 
BMW 2,1 Liter Sechszylinder von den en von den nie „Teilnehmern a 
? f ’ sertüri roßen Rallyes. Es lohnt sich, auf deren Erfahrungen zurück- 
P} Limousine viertürig . 11 500.— 65.— 680.— Orca, pi in der täglichen Fahrpraxis für harte Situationen 
x — und es gibt genug davon — 
3MW 2,6 Liter V8-Zylinder gerüstet zu sein. Wer das spori- 
01 Limousine viertürig 13 450.— serienmäßig 680.— RuFRANKENBERG ne ae ers ie 
02 Limousine viertürig 16 450.— serienmäßig 680.— anstrebt oder liebt, für den 
schrieb der deutsche Sportwagen- 
BMW 3,2 Liter V8-Zylinder meister und bekannte Journalist 
: 4 3 a j { Richard von Frankenberg das 
02 Limousine viertürig 17 850.— serienmäßig 680.— fesselnde Buch „Hohe Schule des 
02 S Limousine viertürig . 19 050.— serienmäßig 680.— Fahrens”. R.v. F. ist, wie kein 
03 Sport-Coup& 2/2sitzig 31 500.— serienmäßig anderer berufen, die Hinter- 
03 Sport-Cabriolet 2/2sitzig 31 500.— serienmäßig gründe der yiohen aa dar 
07 Touring Sport-Roadster 28 500.— serienmäßig Fähigkeiten des 5 Fee 
hierzu Coup6-Aufsatz . 1750.— kens, Beobachtens und Darstel- 
lens hervorragend vereinen. Die 
orgward Isabella 3. erweiterte Auflage dieses 
5 r se Buches für überdurchschnittliche 
‚imousine zweitürig 7 220.— 185.— 540.— Fahrer ist soeben erschienen. 
imousine zweitürig TS . 5 8 080.— 225.— 540.— Wenn ein Buch bereits in 3. Auf- 
imousine zweitürig TS de Luxe . 8 500.— 225.— 540.— lage vorliegt, dann hat es sei- 
oup& 2/2sitzig . 10 700.— 295. 590. a on we. Bawnseen. 

f itüri 2 ® insendung des anhängenden Be- 
Peaiwegen: Aaklärig ar 1: stellabschnitts liefern wir sofort. 
3orgward Hansa 2400 a ne ünfrankierhieinsenden. m 

; Zi [| 
‚imousine viertürig : 12 750.— serienmäßig 820.— ! An MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Postfach 1042 
Aehrpreis für Strömungsgetriebe ä 850.— ! aka Sion f U 
I iefern Sie mir bitte sofort N 
IKW ı Expl. „Hohe Schule des Fahrens“‘ I 
)KW 3 = 6 F 93 Limousine 5 750.— 175.— 3%5.— j 3. Aufl., Ganzleinen, 200 Seiten, 92 Bilder - DM 16.50 - Portofreie Lieferung [j 
I)KW 3 = 6 F 93 Coup& 6 300.— 175.— 385.— I [I Zahlung nach Erhalt U] Lieferung per Nachnahme 1 
I)KW 3 = 6 F 94 Limousine vierlürig . 6 600. — 175.— 425.— I Genaue Adresse: v 
I)KW 3 = 6 F 95 Universal inch 6 500.— 175.— t 1 
\U 1000 Coup& de Luxe : 6 950.—- 175.— 385.— 1 ! 
\U 1000 Coup& zweisitzig 11 950.— 175.— ı I 
Mehrpreis für Saxomat . 275.— 
I)KW-Geländewagen 8 950.— 225.— 
‘ord Taunus E ß ; 
2 M Limousine zweitürig . 5 690.— 170.— 385.— ie j u Der giasklare SCHONBEIUG 
: er ee eg dreitürig 6 100.— 170.— PR Praktisch - Strapazierbar - Preiswert 
imousine zweitürig . 6 185.— 170.— 385.— RER E: 
5 M Kombiwagen dreitürig 6550. 170 — E Fordern Sie bitte kostenlos Prospekt an ! 
7 M Limousine zweitürig . 6 650.— 180.— 420.— ; a 3 Lieferbar für VW ab 56, Rekord 58, Caravan 58, 
7 M Limousine viertürig . 7 0%0.— 180.— 420.— I: Alexander, Fiat 600 ab 57 u. Mercedes 180 bis 220$ 
7 M Kombiwagen dreitürig . ; 6 9I0.— 180.— ) tea f 2 
7 M de Luxe Limousine zweitürig . 71%.— 180.- 420.— & R H. & C.H.SIEBERG, K.G. AUTO-AUSSTATTUNG 
7 M de Luxe Limousine viertürig . . 7 6%.— 180.— 420.— Augsburg, Neuburger Straße 79, Telefon 37692 
7 M de Luxe Cabriolet 2/2sitzig ca. 10 300.— 180.— & ; 
7 M de Luxe Kombiwagen dreitürig . 7 550.— 180.— 
Mehrpreis für Vierganggetriebe 125.— 
Mehrpreis für Overdrive 625.— &HODA 
Mehrpreis für Saxomat 295.— . . ._ 
Der Wagen, den Sie sich wünschen 
>oliath 1100 y 
‚imousine zweitürig 5 950.— 185.— 385.— mit 40 PS - 45 PS - 50 PS 
abrio-Limousine zweitürig. 6 430.— 185.— ab DM 4.895.-, ab Grenze o.E. 
ombiwagen dreitürig 6 430.— 185.— 
imousine Luxus zweitürig . 6 980.— 185.— 385. — besitzt die Eleganz, die Sie er- 
;port-Coupe 7 600.— 185.— warten, gibt die Leistung, die Sie 
brauchen, bietet den Komfort, 
Mercedes-Benz Diesel den Sie verlangen. 
yp 180 D Limousine viertürig . 9 450.— serienmäßig 600.— 
” Importeur für Nordrhein; Westfalen, Niedersachsen, Hamburg, 
hercedes:Benz 1.9 Liter Bremen, Schleswig-Holstein und Berlin: 
yp 180 a Limousine viertürig 8 700.— serienmäßig 600.— 
'yp 190 Limousine viertürig 9 450.— serienmäßig 600.— ASCHOFF & CO. G.m.b.H. KREFELD 
'yp 190 SL Roadster zweisitzig . 16 500.-— serienmäßig Oppumer Straße 67/69 $. Nr. 28427 
'yp 190 SL Coup& zweisitzig.. . 17 100.— serienmäßig a 
Yp.190 SL Coups-Roadster auswediselb. - :17 650. serienmäßig Zentralersatzteillager Krefeld, Hardenbergstraße 85 
> Ein Netz von 200 Händlern und Werkstätten betreut Ihren Wagen. 
Mercedes-Benz 2,2 Liter i 
'yp 219 Limousine viertürig 10 500.— serienmäßig 600.— 
'yp 220 $S Limousine viertürig 12 500.— serienmäßig 600.— ö 
'yp 220 S Cabriolet 2/2sitzig 21 500.— serienmäßig 
'yp 220 5 Coupe 2/2sitzig 21 500.— serienmäßig = REPARATUR-ANLEITUNGEN 
Mercedes-Benz 3 Liter Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
'yp 300 Limousine viertürig 28 500. serienmäßig P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 
Minderpreis für Schaltgetriebe 1 500.— 
'yp 300 SL Roadster zweisitzig 32 500.-— serienmäßig Name: Vorname: 
Adresse: 
FR Nachnah Vorzahl Postk Karlsruhe 68366 
“abrio-Limousine zweitürig 4 150.— 180.— a ee ostkonto, Karleruhe 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektrische 
Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55,— 


„Rapid‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb,., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


Eine Wohltat für die Algen 


ist der von innen luftdicht mit Wasser 
auf die Windschutzscheibe zu klebende 


TALBOT-»Paralux«-Lichtschutzstreifen 


aus grün-transparentem, selbsthaften- 
dem TALBOTYL. Behindert nicht die 
Sicht nach vorn und nach oben. Keine 
Windwirbel-Bildung. 52 verschiedene 
Fertig-Zuschnitte sowie als Streifen zum 
Selbst-Zuschnitt sofort lieferbar. Brutto- 
preise DM 7.—, DM 8.50 und DM 10.—. 


TALBOT & CO - Berlin-Schöneberg 


das 
JOCH- RÜCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne lackschaden 


Eugen Joch,Hannover-Stöcken, Gemeindeholzstr.35c 


AUTO-ZUBEHÖR!? 
Zum GÜNSTIGSTEN PREIS alles von 


_ MAuroAusstarrung 


G.VÖLLER VERSAND K-G 


München 3, Schließfach 131 E 
Verlangen Sie kostenlos und 
unverbindlich den interessan- 
ten 20seitigen Katalog mit 
vielen Neuheiten. 


am Rücken u. Sitz. Ford. Sie Prospekt Nr.33 


Heinrich Eckel, München 19 
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PORSCHE 


356 A — 1956, 50000 km, überholt, DM 
7600.-; Porsche- Motor 1500 $ DM 1300.-; 
1300 S DM 650.-. Anfragen unter 6210 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6033/1514 
Dame 1954, schwarz, 


1500 Coupe, Ty 

Radio, Sec badase Chromfelgen, ca. 
75 000° km, zweiter Motor, zu verkaufen. 
Neuwert. VW-Cabrio wird in Zahlung ge- 


nommen. Angebote unter 6209 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6031/1514 


Coupe 1500, Bauj. 53, Motor werksüberh., 
in hervorr. Zustand, zu verk. Anfragen 
unter 6212 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6035/1514 


Verkaufe Porsche 1600, Bauj. 1957, rubin- 
rot, Chromfelgen, Schiebedach, Radio m. 
elektrischer Antenne, gef. km 11000, un- 
fallfrei, in bestem Zustand - Chefwagen. 
Anfr. unter 6208 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6030/1514 


Speedster 1600, rot, Baujahr 1956, 36 000 
km, Motor überholt, Radio, in allerbestem 
Zustand, für DM 7500.- bar zu verkaufen. 
Anfr. unter 6213 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6037/1514 


Coup& 1300, sehr gepfl., 3900.- DM, 


verk. Unger, Braunschweig, Caspari- 


straße 5 6036/1514 


Porsche-Motor, 1,3 Ltr., nach Generalüber- 
holung 5000 km in VW gefahren, für DM 
950.- zu verk. Angeb. an J. Widmayer, 
Waiblingen, Winnender Str. 30. 6032/1514 


SIMCA 


Aronde Lim. 56, grau, best. Zust., 29 000 
km, sehr preisw.! Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstr. 53-55, Tel. 107 06. 6001/1511 


vw 


Suche gegen Barzahlung Vorführwagen, 
Baujahr 58. mit wenig km u. voller Werks- 
orantie. VW bzw. Khormann-Ghia oder 
pel Rekord. Auch Angebote für späteren 
Termin sind interessant. Angebote unter 
6216 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6044/1515 


VW-Kaufverirag od. neuw. VW sofort geg. 
Barzahlung gesucht. Tel. Ffm. 33 55 73 od. 
Angek, unter 6217 an „das AUTO, MOTOR 

PORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6045/1515 


VERSCHIEDENE 


Lfd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 627 63, 612 77. 6046/1515 


Sportwagen, suche guterhaltenen Roadster 
bis 1,5 Ltr. (BMW, Dynao-Veritas, MG, TC 
oder TF). Ausführliche Angebote mit Preis 
erbittet: Manfr. Panneck, Schlewecke 
Harzbg., Breite Straße 14. 5966/1509 


ANHÄNGER 


Gepäck-Anhänger, abschließb., ca. 300 bis 
500 kg Traglast, für 180 D sofort zu kaufen 
gesucht. Eilangeb. an W. Benser, Düssel- 
dorf-Oberkassel, Achillesstr. 10. 6010/1512 


Original amerik. Kajütboot (Chris er 
Länge 6,40 m, Breite 2,10 m, 2 Schla 

plätze, geröumige Plicht, ‘große Stauräume 
— WC-Pumpfclosett, eingebaute Frischwas- 
sertanks und Kochanlage -, Allwetterver- 
deck, mit oder ohne Motor (50 HP), preis- 
wert zu verkaufen. Liegeort des Bootes: 
Bodensee. Zuschriften erbeten unter 6184 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5967/1509 


Wichtiger Hinweis 
für unsere Postabonnenten 


Wenn Sie „das AUTO, MOTOR und 
SPORT‘' unregelmäßig oder mit 


Verspätung erhalten, dann rekla- 
mieren Sie bitte zunächst bei Ihrem 
Postamt. 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
Vertriebsabteilung 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Wal 
BOOTE 


STELLENGESUCHE 


Student, 22 Jahre, 187 cm, 4 Jahre Fahr- 
Pros: "sucht in den Semesterferien (Aug. 
is Nov.) Stellung als Reisechauffeur oder 
ne. Zuschriften unter 6214 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6039/1514 
Junger Mann, 22 J., sucht zum 1. 1. 1959 
oder früher Stelle als Reise- oder Privat- 
Chauffeur. Führerschein Kl. I und II vor- 
handen. Zuschr. unter 6190 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 5983/1510 


Dipl.-Kaufmann, 28/1,90, ledig, sehr auto- 
interessiert, redegewandt, ungekündigt, 
aber der Schreibtischarbeit müde, sucht 
Stellung als Automobilverkäufer. Zuschr. 
unter 6191 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5984/1510 


STELLENANGEBOTE 


Kraftfahrzeug- 
Handwerker 


in bestbezahlte Dauerstellung gesucht. 


Brenk & Linkenheil 
FORD-Automobile 
Pforzheim, Durlacher Eck 


6040/1514 


VERSCHIEDENES 


Judson-Gebläse für VW, wenig gebraucht, 
preiswert abzugeben. Anfragen unter 6219 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6051/1515 


Kfz.-Masch.-Meister für Baumasch., 2 
im Orient, 30 J., 1,73, hellblond, Yacht 
Briefwechsel mit junger Dame, möglichst 
mit kaufm. Kenntnissen in der Kfz.-Repa- 
ratur. Bei Zuneigung später gemeinsamer 
Aufbau eines Betriebes. Adolf Brunken, 
Post Office Beton-Monier, Sulaimaniyah 
Irak. 6042/1515 


Gegen Angebot sind abzugeben: 5 Jahr- 
gänge (1953-1957) „das AUTO, MOTOR 
und SPORT” sowie 21 Hefte „MOTOR- 
REVUE“. Angebote unter 6189 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Postfach 1042. 


1000 SCHREIBMASCHINEN 


stehen abrufbereit in unseren Lägern. 
VIELE GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 
1.leil neuwertig u. aus Retouren 
, zu stark herabgesetzien Preisen 
trotzdem 24 Raten. AlleFabrikate 
ördem Sie unseren Gratis-Katalog Nr. U821 
NOTHEL co Es; 
Göttingen Essen Hamburg 
'eender Str.11 9 Genmiarkenstr 51 8 Steinstr. 5-7 


Stuttgart, 
59811510 


Zeugen gesucht! Wer sah am 20. 6. 1958 
gegen 13.20 Uhr den tödlichen Verkehrs- 
unfall auf der Autobahn Pforzheim-Karls- 
ruhe zwischen meinem silbergrauen Mer- 
cedes SL 1%, HH — CX 845, und einem 


re Unkosten werden erstattet. 
lügge, 


Redeiph Hamburg 36, Neuer 


6049/1515 


Ynab vom Stromnetz 
elektr, rasieren mit DISTLER 
piccolo. Läuft mit 3 Lampenbatterien 
4 Monate DM 36,- od. 19,- Anzahlung 
und 2 Monatsraten & 9,. 10 Tage 


kostenlos zur Probe. 1 Jahr Garantie. 


Gleich anfordern von G. BERG, 
Abt. 7 Mannheim, Postfach B 86 


Wer seine Kräfte 


wieder erwecken will und die verschieden- 
sten Schwächen beseitigen möchte, dem 
weiß ich ein ausgezeichnetes Mittel, 
Schwung gibt und jugendliche Kraft. 
gebe Ihnen gern kostenlos genaueAuskunft, 


Apotheker Dieffenbach, Abt. H 4141 
Stuttgart-Hofen, Postfach 12 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Vom Facharbeiter 
zum Ingenieur 


des Maschinenbaus oder der 
Elektrotechnik evtl. auch Luft. 
fahrttechnik in Tages-, Abend- 
oder Fernlehrgängen führt Sie 
die 

Technische Studiengemeinschait 


Pforzheim 


Voraussetzungen für die Teil- 
nahme an den Tages- u. Abend- 
lehrgängen sind eine minde- 


stens gute Volksschulbildung, 
abgeschlossene Lehre oder 
mittlere Reife mit zweijähriger 
praktischer Tätigkeit. 


Voraussetzungen für die Teil- 
nahme an den Fernlehrgängen 
sind eine mindestens gute Volks- 
schulbildung, abgeschlossene 
Lehre od.ineinerLehre stehend. 


Nähere Auskunft durch die 
Technische Studiengemeinschaft 


Pforzheim 
Leopoldstraße 6/1 - Schließfach 1081 


Beginn der 
Tages- und Abendlehrgänge: 
15. Oktober 1958 


Beginn der Fernlehrgänge: 
Juli 1958 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 
Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 

Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


22 Jahre 
Fahrschulpraxis 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Führerscheinferienkurse 
seit 1937 


Ihre Vorbereitung zum 
Fahrlehrer 
durch 
Fahrlehrer-Fachschule Sauerland 
Meinerzhagen/Westf., Schließfach 1 
6041/1515 


Niedersächsisehe 
Fahrlehrerfachschule 
Seela, Braunschweig 


Vorbildliche Ausbildung. 
Prospekte kostenlos. 


Italien, Dott. Ca- 


Eugenio Riccioli, 
tania (Italien), Via Alberto Mario 53 


ital. Ex-Automobilmeister und Ver- 
treter mit erstklassigen Beziehungen, 
sucht deutsche Generalvertretung für 
Automobile und Zubehörteile für 
Sizilien. Finanzielle Mittel und Bank- 
referenzen vorhanden. 6048/1515 
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MANN ER MOTOR 


Preise der deutschen Personenwagen 
STAND VOM 15. JULI 1958 


Listenpreis Mehrpreis Mehrpreis 
für Heizung für Schiebe- 
DM DM dach DM 
NSU-Fiat Neckar 
Limousine viertürig > 2 2220. 5 450.— 250.— 350.— 
Opel-Olympia Rekord 
Olympia Limousine zweitürig 5 625,— 160.— 425.— 
Olympia Rekord Limousine zweitürig 6 385.— 160.— 425.— 
Caravan Kombiwagen dreitürig . . . 6 685.- 160.— 
Opel-Kapitän 
Kapitän Limousine viertürig . 10 250.— serienmäßig 500.— 
Kapitän L Limousine viertürig 11 .000.— serienmäßig 500.— 
Mehrpreis für Overdrive . . 2. . 650.— 
Porsche 
Coupe 1600 . 12 700.— serienmäßig 650.— 
Coupe 1600 Super . 13 800.— serienmäßig 650.— 
Coupe Carrera de Luxe . 18 500.— serienmäßig 650.— 
Coupe Carrera GT . . 18 500.— 650.— 
ehrpreis für Cabriolet 1 200.— 
Inderpreis für Speedster . Me 1 200.— 
Mehrpreis für Hardtop . i 90. 
Volkswagen 
Standard-Limousine zweitürig . 37%.— serienmäßig 250.— 
Cuort-Limousine zweitürig 4 600.— serienmäßig 250.— 
abriolet viersitzig 5 990.— serienmäßig 
armann-Ghia Coup& 7 500.— serienmäßig 
Armann-Ghia Cabriolet 8 250.— serienmäßig 


Mobile und Kleinwagen bis 600 ccm 


Bin Isetta 
ee 250 u» 2750. 26.— serienmäßig 
a 300 2 860.— 26.— serienmäßig 


serienerprobt 
+ 
feinstgeprüft 


MANN miero Patronen werden seit Jahren von 
zahlreichen Motorenherstellern serienmäßig ein- 
gebaut — ein Beweis für das Vertrauen der ver- 
antwortlichen Ingenieure. Die zuverlässige Feinst- 
filterwirkung der MANN mer Patronen wird 
dadurch gewährleistet, daß nur ausgesuchtes 
Spezialmaterial verwendet wird und die Patronen 
bei der Fertigung nach bewährten Verfahren 
eingehend geprüft werden. 


FILTERWERK MANN & HUMMEL GMBH 


LUDWIGSBURG/WÜRTT. 
Telefon 5251-54: Fernschreiber 072/3586 


Listenpreis Mehrpreis Mehrpreis 
für Heizung für Schiebe- 
DM DM dach DM 
BMW 600 
Limousine viersitzig 3 890.— 95.— 
Fiat 500 
Cabrio-Limousine zweisitzig Standard 2 990.— 80.— serienmäßig 
Cabrio-Limousine zweisitzig Luxus 3 400.— 80.— serienmäßig 
Fuldamobil 
Limousine zweisitzig 3 100.— serienmäßig 
Goggomobil 
T 250 Limousine zweitürig . . . . .» 3.045. 52.— 55.— 
T 300 Limousine zweitürig 3 105.— 52.— 55.— 
T 400 Limousine zweitürig 3 185.— 52.- 55.— 
TS 250 Coup& zweisitzig 3 500.— 52.— 


TS 300 Coup& zweisitzig - . =. . 3610. 52. 


TS 400 Coup& zweisitzig 3 690.— 52.— 

Heinkel 

Kabine 154 2 850.— 35.— serienmäßig 
Lloyd 600 

Limousine zweitürig Standard . . i 3580. 78.— 175.— 
Limousine zweitürig Alexander 3780.— 78.— 175.— 
Kombiwagen dreitürig Standard 3 680.— 78.— 175.— 
Kombiwagen dreitürig Alexander . 3 880.- 78.— 175.- 
Mehrpreis für Vierganggetriebe . . 200.-—- 

Maico 500 

Limousine zweitürig Fer 3 665.— serienmäßig 175.— 
Sport-Zweisitzer Standard 4 980.— serienmäßig 


Sport-Zweisitzer Luxus 5 400.— serienmäßig 
Messerschmitt 

KR 200 Kabinenroller 2 395.— serienmäßig 

KR 201 Roadster 2 395.— serienmäßig 

Tg 500 3 650.— serienmäßig 

NSU Prinz 

Limousine zweitürig Prinz | 3 645.— 94.— 

Limousine zweitürig Prinz II 3985. — 94.— 
Zündapp-Janus 250 

Limousine viersitzig IIM.- 52.- 78.- 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf VAUTO!er20 ar) 


BERRY-TOR 
einfach 


Alleinherstefler in Deutschland 


AUGUST HÖRMANN-+SOHN & 


Steinhagen ı.Westf-Amshausen - Telefon: Siehe 5o.-Nr.546 


u = Lift-Hebetor 


für Garagen 
und Hallen 


Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


neuartig, einfach zu bedienen und 
a ener 
Fordern Sie Unterlagen von 
Carl Husemann, Dortmund 
Evinger Straße 92 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Ziederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


Wohnanhänger selber bauen! Gewicht 
350 kg. Kein Gerippe. Prospekte durch L. 
Penners, Köln-Bickendorf 1, Postfach 18. 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Fahrrad- und 
Motorradständer 
BPa. 


Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN / WESTF. - Fludersbach 60 


Be 
252) 


Y 


wagen 


Fordern Sie Angebote 
und Prospekte von 


H. Kuschmann 
Düsseldorf 45 
Tußmannstraße 12 
Telefon 443982 
Ausstellung: 
Geistenstraße 25 


flügel- ve Hebe- 
toren lieferbar 
Fordern Sie Prospekte 
Weitere Erze 
WC, Badezel 


Warendorf Westt. 


vugnisse: Trennwände 
len, Tore für Massiv. "Garagen 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131. 


Wellblech-Garagen, gut erhalten, mit 3 
Boxen bzw. 2 Boxen u. 1 Einzelgarage zu 
kaufen gesucht. Angebote unter 6204 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6020/1513 


Schweikert- 
Reiseanhänger 


FREILUFT- 
GARAGEN 


Isetta 49.-, Lloyd 69.-, VW 75.-, DKW 82.-. Re- 
kord, Ford, Borgward 91.- und viele andere. 

DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic-Stoff mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Aufocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugang f. Camping - Zelte 
und Zubehör 


GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 


Schweikert-Wohnwagen 


Ebingen - Württemberg 10 


Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straßs 6, 
Ruf 876302 


Hitze- u. kältebeständig, klein faltbar und in bester Paßform 
nahtlos verschweißt, zahien zu den meistgekauften Folien- 
Garagen. 

Sie sind besonders preisgünstig, da Ab-Werk-Lieferung. 
Preise z.B. für PERLIPLAST-GARAGEN 
Roller u. Krad 15,80 Goggomobil 45,— 
dto. m. Beiwagen 26,80 Lioyd u. Fiat 600 54,— 
Messerschmitt KR 30,95 VW und DKW 58,— 
BMW-Isetta 39, 50 M 12 u.Rekord 69, — 
Per Nachn. mit RÜCKGABERECHT gegen Kaufpreiserstattung 
Auf Wunsch kostenlos Prospekt und Materialmuster. 
LUWEFA Abt.2 
Mari-Hüls, In den Kämpen 8, Tel. 2790 


Be 


LUWEFA 
PLASTIK-GARAGEN 


1 Jahr Garantie 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Wohnwagen aller Größen, 


neueste deutsche und englische Modelle 
stellt aus und liefert auf Teilzahlung 
Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Str. 88 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebot! 


A/1474. Malta. Ersatzteile aller Art für 
amerikanische, britische und europäische 
Autos. (Kataloge und Preislisten erbeten.) 
Korrespondenz englisch 


A/1475. Iran. 4türige Autos mit niedrigem 
Kraftstoffverbrauch, die sich als Taxis eig- 
nen. Korrespondenz englisch. (Auch Ver- 
tretungen.) 


A/1476. Libanoı Autobereifung, Fahr- 
zeuge. Korrespondenz englisch. (Auch Ver- 
tretungen.) 


A/1477. Frankreich. Automobilbedarf, 
behör. Korrespondenz französisch. 
Vertretungen.) 


-ZU- 


(Auch 


A/1478. Portugal. Leichttransportfahrzeuge 
wie Dreiräder. Korrespondenz englisch. 


A/1479. Libanon. Elektr. und mechanische 
Ersatzteile für deutsche Autos. Korrespon- 
denz englisch. 


A/1480. Spanien. Dynamos (Lichtmaschi- 
nen) für Kleinfahrzeuge (jedoch nicht für 
Motorr.). Korrespondenz deutsch. 


A/1481. Indien. Fahrzeuge und Zubehör. 
Korresp. englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1482. Griechenland. Einzelteile und Zu- 
behör für Kraftwagen. Korrespond. fran- 
zösisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1483. Haiti. Komplette Einrichtung für 
Autoreparaturwerkstätten (Garage). Korre- 
spondenz französisch. 


A/1484. Portugies. Indien. Autoersatzteile. 
Korresp. englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1485. Kanada. Technische Neuheiten 
der Autobrarche. Korrespondenz deutsch. 


A/1486. Pakistan. Kraftfahrzeuganhänger, 
Autoersatzteile. Korrespondenz englisch. 


A/1487. Syrien. Gebrauchte Personenwa- 
gen, insbesondere Volkswagen. Korrespon- 
denz französisch. 


A/1488. Portugal. Moment-Diesel-Zünder, 
in 100 Stück-Packungen zum Anlassen von 
Dieselmotoren. Korrespondenz englisch. 
(Auch Vertretungen.) 


A/1489. USA. Neuheiten für die Inner- 
ausstattung von Automobilen. (Angebote 
per Luftpost erbeten.) Korresp. englisch. 


A/1490. Dänemark. Fiber-Zahnräder 
Nockenwellen (Autoteil). 
deutsch. 


A/AN. 
teile, 


für 
Korrespondenz 


Costa Rica. Kraftfahrzeug-Ersatz- 
-zubehör. Korrespond. spanisch. 


A/1492. Arabischer Golf. 
spondenz englisch. 


A/1493. Port. Indien. Autozubehör 
-neuheiten, elektr. Autohupen. 
denz: englisch. 


A/1494,. Formosa-China. Personen- und 
Lastkraftwagen, Kesselwagen, Bereifungen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1495. Portug. Indien. 
ersatzteile und Zubehör, 
Korrespondenz englisch. 


A/1496. Italien. Fahrzeuge. 
deutsch. (Auch Vertretungen.) 


A/1497. Marokko. Auto-Werkzeuge. Korre- 
spondenz spanisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1498. Ceylon. Kraftwagenersatzteile. 
Korrespondenz englisch. 


A/1499. Marokko. Lastkraftwagen. 
spondenz spanisch. 


A/1500. Pakistan. Kraftwagenersatzteile 
und Zubehör. (Gesucht wird nur Verbin- 
dung zu Fabrikanten.) Korresp. englisch. 


A/1501. 
wagen. 


A/1502. USA. Verkaufsschlager für Kraft- 
fahrzeughalter, insbesondere Erzeugnisse 
in ungewöhnlichen Aufmachungen, Korre- 
spondenz, englisch. 


Autos. Korre- 


und 
Korrespon- 


Lkw, Pkw, Auto- 
Akkumulatoren. 


Korrespond. 


Korre- 


Taiwan. Personen- und Lastkraft- 
Korrespondenz englisch. 


Berger-Wohnwagen L 3, neuwertig, dop. 
pelwandig, große Fenster, Propan und 
alles Zubehör einschl. Vordach, Gewicht 
380 kg, Preis um 2200.- DM, zu verkaufen, 
Anfragen an Dr. E. Lohwe Oberling- 
hausen/Lippe, Detmolder Str. ». 6047/1515 


Wohnwagen „Blue Bird Rambler”, noch 
nicht gebraucht, für DM 3400.- zu ver. 
kaufen. Anfragen unter 6218 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 


Postfach 1042. 6050/1515 


AUSLAND SUCHT 


A/1503. Irak. Motorhauben, Sitzbezüge 
und Gummierzeugrisse f. Kraftfahrzeuge, 
Korrespondenz englisch. 


A/1504. Kolumbien. Autoradios, nur für 
Volkswagen. Korrespondenz deutsch. 


A/1505. Pakistan. Für den Verkauf auf 
Indent-Basis werden gesucht: Kraftwagen- 
ersatzteile. Korrespondenz englisch. 


A/1506. Türkei. Industriebetrieb, der den 
Bau von Klein-Dieselmotoren aufgenom- 
men hat, sucht folgende Teile von Spe- 
zialfabrikanten: Zylinderköpfe, Kurbelwel- 
len, Pleuelstangen, Pleuelstangenlager 
(Bleibronze), Rollenlager, Regulatoren, 
Ventile, Brennstoff- Einspritzpumpen (außer 
Boschfabrikat), Laufbuchsen. Korrespond. 
deutsch. 


A/1507. Frankreich. Zubehör und Werk- 
zeuge für Kraftwagen. Korrespondenz 
französisch. 


A/1508: Syrien. Kühlerverkleidung 
Automobile und Lastkraftwagen. 
spondenz französisch. 


A/1509. Iran. Ersotz- und Zubehörteile für 
deutsche Automobile, besonders Pkw. 
Korrespond. englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1510. Iran. Fahrzeuge, Ersatzteile und 
Zubehör. Korrespondenz englisch. 


A/1511. Uruguay. Amtlicher Bedarfsträger 
in Montevideo sucht zu importieren: Fahr- 
gestelle und Lastwagen. Korrespondenz 
deutsch. 


für 
Korre- 


A/1512. Zypern. Autos, besonders Klein- 
wagen. Korrespondenz englisch. 


A/1513. USA. Neve und gebrauchte Volks- 
wagen, Baujahre 1956 bis 1958. (Kataloge 

nd Proiiisien fob und cif Detroit.) Korre- 
spondenz englisch. 


A/1514. Thailand. Fahrzeuge. Korrespon- 
denz englisch: 


A/1515. Panama. 
denz englisch. 


Autoreifen. Korrespon- 


A/1516. Kolumbien. Ersatzteile für ameri- 
kanische Fahrzeuge. Korresp. spanisch. 


A/1517. Syrien. Autokühler für Pkws und 
Lkws. Korrespondenz französisch. 


A/1518. Neu-Hebriden. Fahrzeuge. Korre- 
spond. französisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1519. Mexiko. Firma in Mexiko wünsch! 
Kontakt mit einem Exporteur mit möglichst: 
reichhaltigem Programm in Auto-Ersatz 
und -Zubehör wie: Dichtungen, Steuerun- 
gen, Achsen, Zündungsteilen, Simmer- 
ringen usw., Aufo- Werkzeugen. Korrespon- 
denz spanisch und englisch. (Auch Ver- 
tretungen.) 


A/1520. Frankreich. Sämtlicher Autobe- 
darf, Elektrikteile. Korresp. französisch. 


A/1521. Marokko. Lastwagen, 
autos. Korrespondenz spanisch. 


A/1522. Peru. 
Kraftfahrzeuge. 


A/1523. Kolumbien. 
spondenz spanisch. 


A/1524. Beigisch Kongo. Zubehörteile für 
Karosserien wie Chromleisten, Türschlös- 
ser, -klinken, -scharniere, Fenstermechanis- 
men usw. Korrespondenz französisch. 


A/1525. Paraguay. Akkumulatoren. Korre- 
spondenz spanisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1526. Irak. Autozubehör- 
teile. Korrespondenz englisch. 


Personen- 


Perlonabschleppseile für 
Korrespondenz spanisch. 


Kleinautos. Korre- 


und Ersatz- 


A/1527. Schweden. Neuheiten für Autos. 
Korrespondenz deutsch 
A/1528. Peru. Kupferne Autokühler, und 


zwar nur Kühler ohne Rahmen, für Autos 
und Lastwagen (Ford, Chevrolet, Dodge). 
(Preise cif Callao in US-Dollar, Kommis- 
sion 6js.) Korrespondenz deutsch. 


A/1529. Arabien. Personen- und Lastkraft- 
wagen. Korrespondenz englisch. 


|| Steuer, Recht, Versicherung 


Rechtsüberholen in Ausnahmefällen gestattet 


dere gelte dies dann, wenn aus dem Verhalten des zu überholenden Ver- 


werde soweit links bleiben, daß ein gefahrloses Überholen auf der rech- 
ten Seite möglich sei. 


Diese Ausnahme vom Linksüberholen gelte besonders dann, wenn ein 


wie Fahrzeuge verpflichtet sei, sich auf der äußersten rechten Straßenseite 
zu halten. Der Überholer müsse dann nur erhöhte. Vorsicht walten lassen 
und die Bewegungen des Fußgängers genau und sorgfältig beobachten. 


elbst bei 0,8-0,9 Promille 
Beeinträchtigung der Fahrtüchtigkeit 


Das Hanseatische Oberlandesgericht nn stellte in einer Entscheidung 
fest (Ss 131/57), daß ein unter Alkoholeinfluß stehender Kraftfahrer auch 
F dann, wenn er nicht „fahruntüchtig” im Sinne des Gesetzes ist, mit Rück- 

sicht auf die Beeinträchtigung seiner Reaktionsfähigkeit durch den Alkohol- 
genuß vorsichtiger und langsamer fahren muß als ein nüchterner Verkehrs- 


Nacht schwieriger sei als bei Tageslicht. Schon der Genuß einer geringen 
Menge Alkohol sei geeignet, die Fahrtüchtigkeit zu beeinträchtigen, weil 
hierdurch die Denkfähigkeit verlangsamt und mithin auch die schnelle Er- 
fassung der wechselnden Vorgänge des Straßenverkehrs und die Anpas- 
sung der Fahrweise an diese erschwert würden. 


wies, keinerlei Bedeutung beigemessen hatte. 


Kurz vor dem Einbiegen 
in eine Seitenstraße darf nicht mehr überholt werden 


Ein Lkw-Fahrer war 


Dabei stieß er mit dem Ellenbogen gegen die Seitenwand des Lkw und 


Stürzte. 


das Überholen nicht vom Einbiegen getrennt werden. Unter den gegebe- 
en Umständen habe das falsche Überholen schon mit Beginn des Über- 
olvorgangs kurz vor dem Einbiegen in die Nebenstraße begonnen. Ein 


Araftfahrer unter Verletzung der gebotenen Rücksichtspflicht und Gefähr- 
dung des Überholten vor diesen setzt oder seinen Weg kreuzt. 


Beilagenhinweis 


Jer Gesamtauflage dieser Ausgabe liegt ein Prospekt der Firma Hünersdorff-Bührer, 
dwigsburg, bei, den wir der Aufmerksamkeit unserer Leser empfehlen. 


Der Grundsatz des Linksüberhölens im Straßenverkehr gilt nicht ohne 7 
‘Ausnahmen. Der Bundesgerichtshof hat entschieden (VI ZR 29/57), daß auch 7 
rechts überholt werden darf, wenn nach menschlichem Ermessen die Ge- " 
fährdung anderer Verkehrsteilnehmer nicht zu befürchten sei; insbeson- ! 


kehrsteilnehmers‘ vernünftigerweise geschlossen werden müsse, dieser 5 


Auto einen auf der linken Straßenseite gehenden Fußgänger überholen 4 
wolle, denn - so sagen die Bundesrichter — oft werde es gar nicht zu 
umgehen sein, einen Fußgänger rechts zu überholen, weil dieser nicht ! 


teilnehmer. Dies gelte insbesondere bei Dunkelheit, da das Fahren bei 


Mit dieser Begründung hob das Oberlandesgericht das Urteil eines Land- | 
gerichts auf, weil das Landgericht der Tatsache, daß ein an einem Unfall 7 
beteiligter Kraftfahrer einen Blutalkoholgehalt von 0,8-0,9 Promille auf- | 


kürzlich wegen „falschen Überholens” verurteilt \ 
worden, weil er wenige Meter vor dem Einbiegen in eine Seitenstraße 
‚noch schnell einen in gleicher Richtung fahrenden Radfahrer überholt hatte. 7 
Durch den unvermutet einbiegenden Lkw wurde der Radfahrer nach rechts \) 
übgedrängt und gezwungen, ebenfalls in die Nebenstraße abzubiegen. ” 


erriß seinen Mantelärmel. Außerdem geriet der Radfahrer mit dem Vor- 
derrad zwischen die Schienen, die in der Nebenstraße verlegt waren, und ” 


“Der Kraftfahrer hielt eine Verurteilung wegen falschen Überholens auf “ - ==. - - = - - Unfrankiert als Drucksache einsenden 


Grund dieses Vorfalls nicht für gerechtfertigt, weil das Gericht es unter- " An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 


lassen habe, den Überholvorgang vom anschließenden Einbiegen zu tren- E 
nen. Das Oberlandesgericht Köln (Ss 334/57) entschied jedoch, daß die ; 
Verurteilung zu Recht erfolgt sei. Im vorliegenden Falle könne nämlich ! 


erkehrswidriges Überholen liege nämlich auch dann vor, wenn sich ein 


Dr.G.3 


Waren $ie schon im Urlaub ? 


Wenn Sie die Ferienzeit noch vor sich haben, 


sollten Sie schnell 


einmal einen Blick in das 


prächtige „Reiseheft AUTO, MOTOR und SPORT” 
werfen. Von dieser bestechend schönen Sonder- 
ausgabe werden $ie sich dann nicht mehr tren- 
nen, denn sie gibt Ihnen Urlaubs-Tips und An- 
regungen in Hülle und Fülle. 


Und wenn der Urlaub bereits hinter Ihnen liegt: 
Jeder Blick in das Reiseheft bedeutet Erinnerung 
und zugleich Vorfreude auf die nächste Ferienzeit! 


Aus dem Inhalt: 


Deutschland: Deutsche Heilbäder / 
Wettersteingebirge / Das unentdeckte 
Vellberg / Lüneburger Heide 


Europa: Küsten Europas / Der Rhein / 
Wissenswertes über europ. Reiseländer 
/ Die höchste Seilbahn Europas 


Reisetips: Wann öffnen die Pässe? / 
Was darf man von der Reise mitbringen? 
/ Wo kann man sein Fahrzeug verladen? 
{| Umrechnungskurse / Der französische 
Benzinscheck / Wobei kann man unter- 
wegs sparen? / Vollpension oder nicht? 
/ Verhalten bei Zwischenfällen im Aus- 
land / Wie wird das Wetter? / Der Auto- 
hund / Richtig benehmen - auch im Aus- 
land / Alles über Paßfahrten / Welche 
Landkarten? / Alles über Motels /Wasser- 
ski kann jeder lernen / Unterwasser- 
fischerei ist billig / Unter alten Gasthaus- 
schildern / Alles über Versicherungen / 
Gastronomisches ABC / Einkaufsbum- 
mel - europäisch! / Europäische Ent- 


124 Seiten » Großformat - 


Kunstdruckpapier - 


fernungstabelle / Lassen Sie die Finger 
davon! / Angst vorm Halten? / Soll man 
ins Ausland? / Das Boot im Kofferraum 


Österreich: Vorarlberg / Kennen Sie 
die Eng? 


Schweiz: Graubünden abseits vom 
Wege / Das einsame Cimalmotto / Der 
Aletschgletscher 


Italien: Zwischen Capri und der Adria 
/ Das Tal der Tempel / Keiner kennt die 
Cinque Terre! : 


Frankreich: Paris - einmal anders 
gesehen! / Die wundersame Provence 


Skandinavien: Über die Eismeerstraße 
zum Nordkap 


Spanien: So ist Spanien! / Die Costa 
brava / Mallorca, das neue Reiseziel 


Irland: Streifzüge durch die grüne Insel 
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Der Betrag wird am 


auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 16137 
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o| 


rt und Kreis 


Straße und Hausnummer 


Erfolgreiche 
Kleinanzeigen! 


- die größte unabhängige deutsche 
Motorzeitschrift - wird wegen ihres 
spritzig redigierten Inhalts von der 
ersten bis zur letzten Seite begeistert 
gelesen. Verständlich, daß auch der 
Kleinanzeigenteil besondere Auf- 
merksamkeit findet und deshalb den 
Inserenten so große Erfolge bringt. 
Bitte, machen Sie einen Versuch. 


PREIS 


Die 43 mm breite Millimeter- 
zeile oder deren Raum DM 
1.50, bei Stellengesuchen nur 
DM 1.—. Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto 
DM 1.50, Überschrift ist 
kostenlos. Stichwort wird fett 
gedruckt. 


RABATT - 
2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%, 
6 mit 20% 


Verwenden Sie bitte den anhängenden 
Bestellzettel oder eine Postkarte. Ohne 
Formalitäten und ohne Vorauszahlung 
erfolgt die Einschaltung in die nächst- 
erreichbare Ausgabe. 


Hier ausschneiden 


An 

VEREINIGTE 
MOTOR-VERLAGEGMBH,, 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
auf, und zwar 


x 


Die Anzeige soll mit nachstehender 


Adresse* — unter Chiffre — 
scheinen. 


*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


er- 


Datum: 


Name: 


Ort: 


Straße: 


Er 
N 


S AUSLAND SUCHT: 


A/1530. Brit. Ostafrika-Kenia. Kleine Kom- 
pressoren, insbesondere für Garagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1531. Sudan, Ersatzteile für Personen- 
kraftwagen und Motoren. Korrespondenz 
englisch. 


A/1532. Frankreich. Funksprechanlagen f. 
Kraftwagen für einen Bereich von minde- 
stens 30 km. Korrespondenz französisch. 


A/1533. Südafrikanische Union. Achsen 
und Räder sowie Luftdruckbremsen und 
Luftfedern für Lastwagenanhänger. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/1534. Südafrikanische Union. Autozube- 
hör- und Ersatzteile. Korresp. deutsch. 


A/1535. Südafrikanische Union. Gewünscht 
werden Alleinvertretungen für Motoren- 
Ersatzteile aller Automobilmarken einschl. 
Gummireifen, Lagermetalle, Farben und 
Lacke, Apparate und Werkzeuge für die 
Belieferung von Autoreparaturwerkstätten, 
Garagen. Korrespondenz deutsch. 


A/1536. Osterreich. Kraftfahrzeug-Karos- 
seriezubehör und -ausrüstungen. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/1537. Pakistan. Kraftwagen. Korrespon- 
denz englisch. 

A:1538. Belgien. Autokühler. Korrespon- 
denz französisch. 

A/1539. Frankreich. Automobil-Zubehör. 
Korrespondenz französisch. 

A/1540. Iran. Autobatterien. Korrespon- 


denz englisch. 


A/1541. Venezuela. Personen- und Last- 
kraftwagen, Kleinwagen, Dreirad-Liefer- 
autos, Zubehör. Korrespondenz spanisch. 


A/1542. Mauritius. Fahrzeuge und Zube- 
hör. Korrespond. englisch und französisch. 


A/1543. Ägypten. Hydraulische Bremsen 
für Autos, leere Batteriekästen mit Deckel. 
Korrespondenz französisch. 


A/1544. Ceylon. Anlasser-Batterien, 6 und 
12 V. Korrespondenz englisch. 


A/1545. Port. Indien. Personenkraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1546. Brit. Westindien. Autobereifung. 
Korrespondenz englisch. 


A/1547. Siam. Trockenbatterien für Busse 
und Lkws, 12 Volt, 11 Platten; Bereifungen 
für Busse und Lkws: 7,50-20 oder 34x6 — 
10 Lagen; 7,00-20 oder 32 x 6 - 10 Lagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1548. Burma. Auto-Werkzeuge. 
spondenz englisch. 


A/1549. Republik Vietnam. Personenkraft- 
wagen einschl. Zubehör. Korrespondenz 
französisch. 


A/1550. Italien. Bremsauflagen, Zündker- 
zen, Federblätter, Transmissionsketten. 
Korrespondenz französisch. 


A/1551. Südafrikanische Union. Gesucht 
werden für amerikanische, britische und 
alle kontinentalen Automobilmarken: Lager 
für Automobil-Kurbelwellen (shell bearings 
und engine bearings), Automobil-Ersatz- 
teile aller Art. Korrespondenz englisch. 


Korre- 


A/1552. Syrien. Kautschukteile für Kraft- 
wagen. Korrespond. englisch, französisch. 


A/1553. Australien. Ersatzteile und Zube- 
hör für Personen- und Lastkraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1554. Australien. Kraftwagenersatzteile 
und -Zubehör. Korrespondenz englisch. 


A/1555. Frankreich. Einrichtungen und 
Werkzeuge für Garagen. Korrespondenz 
französisch. 


A/1556. Frankreich. Personenkraftwagen. 
Korrespondenz französisch. 


A/1557. Singapur. Neuheiten für Kraft- 
fahrzeuge. Korrespondenz englisch. 


A/1558. Südafrika. 
Korrespondenz englisch. 


A/1559. Portugal. Auto- und Lastkraft- 
wagen-Zubehör. Korrespondenz portugie- 
sisch, englisch und französisch. 


Klein-Automobile. 


A/1560. Formosa-China. Fahrzeuge. Korre- 
spondenz englisch. 


A/1561. Mexiko. Kupplungsscheiben und 
Zubehör, Dichtungen für amerikanische 
Fahrzeuge, Antriebswellen, Nockenwellen, 
Antriebsketten. Korrespond. englisch. 


A/1562. Nikaragua. Autoelektrikteile, Ka- 
beldrähte. Verbindung mit Exportfirmen 
für Autoersatzteile gesucht. Korrespondenz 
spanisch. 


A/1563. Brasilien. Autobestandteile. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/1564. Frankreich. Autoersatzteile, Auto- 
elektrikzubehör. Korrespond. französisch. 
(Vertretungen für den Fernen Osten.) 


A/1565. Irak. Autobatterien. Korrespon- 
denz englisch. 
A/1566. Westafrika. Pkw- und Lkw-Reifen 


aller Größen, Autoersatzteile (englische u. 
deutsche Typen). Korrespondenz englisch. 


A/1567. Nigeria. Autoreifen. Korrespon- 
genz englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1568. Kenia. Autozubehör 
Korrespondenz englisch. 


A/1569. Argentinien. Kleinautos bis 350 
ccm Hubraum. Korrespondenz spanisch. 


A/1570. Fermosa-China. Autoteile 
Art. Korrespondenz englisch. 


A/1571,. Neufundland. Waschvorrichtungen 
für Busse (rotierende Bürsten, die mit 
Wasserdüsen arbeiten). Das Waschen kann 
in einem Arbeitsgang erledigt werden, 
wenn der Bus in die Halle einfährt. Korre- 
spondenz englisch. 


A/1572. Pakistan. Kraftwagenersatzteile, 
Autobatterien, Kraftfahrzeug-Reifen und 
-Schläuche. Korrespondenz englisch. 


A/1573. Mexiko. Ventile für Fahrzeugbe- 
reifungen, Luftdruckmesser für Bereifungen, 
sämtl. Bedarfsartikel für Autowerkstätten, 
Vulkanisieranstalten u. Tankstellen. Korre- 
spondenz spanisch. x 


A/1574. Philippinen. Kompl. Maschinen- 
anlage, um aus Gummiabfällen Autobatte- 
rie-Gehäuse herzustellen; man denkt an: 
Zerreiß- bzw. Zerkleinerungsmaschinen für 
alte Autoreifen, Formpressen zum Formen 
der Standardgehäuse für 6-12 V.-Batterien 
und alle sonstigen erforderlichen Maschi- 
nen. Korrespondenz englisch. 


A/1575. Indien. Ersatzteile für Motoren 
(Ventile, Ventilführungen, Ventilfedern, 
Öldichtungen, Dichtungen, Packungen, Zy- 
linderbuchsen, Sprengringe, Muffen für 
Schalt- und Anlasserhebel, Brennstoff-Ein- 
spritzvorrichtungen, Brennstoff-Filter und 
Zubehör, Kurbelwellen, Pleuelstangen, 
Nockenwellen, Zylinderköpfe, Getriebe, 
Regler, Elektrozubehör); Werkstatt- und 
Garagenwerkzeuge. Korrespond. englisch. 


A/1576. Kanada. Werkzeuge, Apparate u. 
Zubehörteile für die Automobilindustrie. 
Korrespondenz deutsch. 


A/1577. Liberia. Kraftwagen-Ersatzteile 
und -Zubehör. Korrespondenz englisch. 


A/1578. Mexiko. Maschinen zur 
lung von Drahteinlagen für 
Korrespondenz deutsch. 


A/1579. Thailand. Autoreifen. Korrespon- 
denz englisch. 


A/1580. Frankreich. Kraftwagenteile und 
-zubehör, Material für Garagen. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/1581. Ceylon. Anlasser-Batterien, 6 und 
12 Volt. Korrespondenz englisch. 


A/1581. Iran. Autoersatzteile u. -zubehör, 
Korrespondenz englisch. 


A:1582. Argentinien. Autozubehör 
Art. Korrespondenz deutsch. 


A/1583. Ghana. Autoteile aller Art. Korre- 
spondenz englisch. 


A/1584. Belgien. Reifen aller Art für Kraft- 
wagen. Korrespondenz französisch. 


A/1585. Nordborneo. Deutsche Personen- 
kraftwagen, Zubehör für deutsche Wagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1586. Portugal. Autozubehör u. -ersatz- 
teile. Korrespondenz deutsch. 


aller Art. 


aller 


Herstel- 
Autoreifen. 


aller 


A/1587. Spanien. Kugellager. Korrespon- 
denz französisch, spanisch. 


A/1588. Belgien. Elektr. Zubehör für Kraft- 
fahrzeuge (Beleuchtungen, Zündkerzen 
usw.). Korrespondenz deutsch. 


A/1583. Italien. Zubehör und Ersatzteile 
für Kraftwagen. Korrespondenz deutsch. 


A/159%0. Österreich. Kraftfahrzeugbedarf 
aller Art. Korrespondenz deutsch. 


A/1591. Singapur. Schwefelsäure für Auto- 
batterien, Autolacke. Korresp. englisch. 


A/1592. USA. Kraftwagen-Ersatzteile und 
-Zubehör (Vergaser, Anlasser, Lichtmaschi- 
nen usw.). Korrespondenz englisch. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
SPORT 


A/1594. Portugal. Sämtliche Apparate 
Geräte zur Einrichtung einer Auto-Seryie, 
Stelle. Korrespondenz deutsch. 


u 
= 


A/1595. Indonesien. Kraftwagene 3 
teile. Korrespondenz englisch. "alz 
A/1596. italien. Akkumulatoren, 


2 ‘ Zünd. 
spulen, Autoreifen, Dichtungen für Aut 
Kupplungsbeläge, Rollenketten, Hülsen. 
ketten. Korrespond. englisch, französisch 


A/1597. Südafrika. Kraftwagenersatzteile 
und -zubehör. Korrespondenz deutsch 3 


A/15?8, 


Frankreich. 


A/1599. Griechenland. Kraftwagen-Wasch. 
maschinen, Hebebühnen, Abschmier. eräte 
für Garagen, Werkzeuge für Kraftfahr. 
zeugwerkstätten. Korrespond. englisch, 


A/1600. Libanon. Antennen für Kraftfahr 
zeuge, Trockenbatterien für Autoradios, 
Korrespondenz französisch. ’ 


A/1601. Venezuela. Maschinen und Appa- 
rate zur Herstellung von Ölfiltern für 
Kraftfahrzeuge. Korrespond. spanisch. 


A/1602. Portugal. Elektr. Zubehör f. Ki 
wagen (Lampen usw.) Korresp. deutsch. | 


A/1603. Griechenland. Kraftwagen-Ersatz. 
teile. Korrespondenz französisch. | 
. 


A/1604. Portugal, 


Auto-Bremsbeläge, 
Korrespondenz deutsch. 


A/1605. Syrien. Autoreifen u. -schläuche, 
Korrespondenz französisch. 


A/1606. Griechenland. Kraftfahrzeug-Zu- 
behör wie: Rückspiegel (Innen- u. Außen- 
spiegel), Nebelscheinwerfer_u. Beleuchtg. 
aller Art, Auspuffblenden. Zig.-Anzünder, 
Ascher, Vasen. Korrespondenz deutsch, 


A/1607. Indien. Kraftwagen-Ersatzteile. 
Korrespondenz englisch. 
A/1608. Iran. Lastfahrzeugwaagen mit 


einer Wiegekapazirät von mindestens 45° 


bis 50 t, Ausmaße 40° X 10-12’. Korre- 
spondenz englisch. R 
A/1609. Sudan. Vollständige Einrichtung 
für die Runderneverung von 


Fahrzeug- 
reifen. Korrespondenz englisch. 2 


A/610. USA. Zubehör f. deutsche Kraft- 
fahrzeuge, insbes. Milometer bzw. Meilen- 
messer, Uhren usw. Korrespond. englisch. 


A/l6li. Nigeria. Aufhänge-, Schnecken- 
und Radgetriebe. Korrespordenz englisch, 


A/1612. Kuba. Rollenlager, 
Korrespondenz englisch. 


A/1613. Indien. 


Kugellager. 


Kugel- und Rollenlager, 
Kegelrollenlager. Kontakt mit Einkaufs- 
firmen gesucht. Korrespondenz englisch. 
{Auch Vertretungen.) 


A/1614. Malaya. Auto-Ersatzteile. Korre- 
spondenz englisch. 


A/1615. Portugal. Fahrzeuge. 
denz französisch. 


Korrespon- 


A/1616. Malaya. Kleinwagen. Korrespon- 
denz englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1617. Portugal. Autozubehör. Korre- 
spondenz portugiesisch, französisch. (Auch 
Vertretungen.) 


A/1618. Griechenland. Ersatzteile für 
amerikanische Personenwagen. Verbindurg 
mit Exportfirmen erwünscht. Korrespon- 
denz englisch. i 


A/1619. Venezuela. Billigen Sonnenblend- 
schutz f. d. Autofahrer; plastisches Mate- 
rial, durchsichtig, glasklar u. farbig, wird 
an der Autofensterscheibe angebracht. 
Endverkaufspreis ca. DM 3.-. Korrespon- 
denz deutsch. 


A/1620. Afghanistan. Firma wünscht Kon- 
iakt mit Exporteuren von Autoteilen un 
-zubehör sowie mit Herstellern von Auto- 


reifen. Korrespondenz englisch. (Auch 
Vertretungen.) 
A/1621. Indonesien. LKWs mit Winden: 


Kipplastwagen, fahrbare Schmiervorrich- 
tungen, fahrbare Werkstätten. Korrespon“ 
denz englisch. 


A/1622. USA. Autoplaketten (aus Emaille 
oder Metall}, Flaggen für Autos, Nach- 
bildungen von Auto-„Abzeichen” für 
Schlüsselketten, sämtl. Zubehörbedarf f. 4. 
Autosportler. (Verbindung mit einschläg- 
Exportfirmen gewünscht.) Korresp. english 


A/1623. Argentinien. Autoersatzteile und 


-zubehör. Korrespondenz deutsch. (Auch 
Vertretungen.) 
A/1624. Syrien. Elektrozubehör für Last 


wagen. Korrespondenz englisch. 


_ Katalognummer der Schweizer ‚‚Automobil Revue‘ 


Hollwos Großformat, DM 7.80. 


12 Seiten, . 5 
E. jährlich zunehmende Umfang des allen Autoliebhabern vertrauten Kata- ” 
loges der Schweizer Wochenzeitung „Automobil Revue“ zeigt deutlich, daß 


der Automobiltypen auf der Welt noch immer mehr werden. In diesem Jahr 


sind es besonders die Wagen aus Japan und der Sowjetunion, die hinzu- E 


ekommen sind. Zu Recht -— denn wenn sie auch größtenteils in der Schweiz 
nicht lieferbar sind, sie werden ohne Zweifel bald einen bedeutenden Faktor 
des Welt-Automobilmarktes darstellen. — Die Katalognummer 1958 ist in 
der Übersichtlichkeit und Zuverlässigkeit ihrer Zusammenstellung der Tech- 
nischen Daten aller Personenwagen wie immer vorbildlich, und sie_ist ge- 
konnt und liebevoll redigiert. Das gilt auch für den allgemeinen Teil mit 


seinen farbig illustrierten grundsätzlichen Aufsätzen über verschiedene 


Themen. Überflüssig zu sagen, daß auch die diesjährige Ausgabe des 
Schweizer Katalogs bei uns ihren Platz in Griffnähe hat. RS; 


Fachwörterbuch 


Fachwörterbuch des Kraftfahrzeugwesens und verwandter Gebiete von L. de Vries/ 
©. M. Jörgensen. Brandstetter-Verlag, Wiesbaden 1957. 400 Seiten, 12 X 19 cm, DM 23.- 
(Ganzleinen). 

Wenn es irgendwo an technischen Buch-Hilfsmitteln mangelt, dann gewiß 
an fremdsprachigen Fachwörterbüchern. Das soll nicht heißen, daß es solche 
für allgemein technische Zwecke nicht gibt, aber der übersetzende Kfz- 
Ingenieur fängt wenig mit einem Wörterbuch an, das zugleich der Elektro- 
ingenieur, der Mühlenbauingenieur oder der Akustiker verwenden muß - 
mangels spezieller Fachwörterbücher. Bei der Bedeutung des Kraftfahr- 
wesens mußte das ein besonderer Mangel sein, dem jetzt endlich — wenig- 
stens für den deutsch-englischen Sprachbereich — abgeholfen wurde. Prof. 
de Vries, selbst Deutschamerikaner und damit in zwei Sprachen mit Sicher- 
heit zu Hause, nahm sich des vorliegenden, selbst in seinen Begriffsbestim- 
mungen hochmodernen Lexikons an (Englisch-Deutsch / Deutsch-Englisch 
nebst amerikanischen Fachwörtern). Der Übersetzer findet alles, was irgend- 
wie mit dem Kraftfahrwesen zu tun hat, bis zum Werkzeug, Straßenbau 
oder zur Touristik. Der Anhang enthält die gebräuchlichen deutschen, eng- 
lichen und amerikanischen Abkürzungen für Fachbegriffe, Verbände usw. 
sowie Umrechnungstabellen bzw. -nomogramme der verschiedensten tech- 
nischen Maße. Eher versagt das technische Wissen des Übersetzers als 
dieses hervorragende Lexikon! bk 


Leitfaden für die Zulassung zum Straßenverkehr 


von Dr. jur. K.-G. Parigger, K. E. Knoop und Dipl.-Ing. H. Hegenbarth. Kirschbaum 
Verlag Bielefeld, Detmolder Straße 130 a. 260 Seiten DIN A 5 Ganzleinen, DM 15,80. 
Das vorliegende Buch unterrichtet unter anderem über Zulassung von 
Kraftfahrzeugen und Personen zum Straßenverkehr, über Erteilung und 
Entziehung der Fahrerlaubnis, wobei der „Verkehrssünderkartei” einige 
Seiten gewidmet sind, behandelt Themen wie Bremse, Lenkvorrichtung, 
Schalldämpfer, Fahrtschreiber usw. und bringt den gesamten Text der 
Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordung mit allen dazu gehörenden Vor- 
schriften. Es ist hauptsächlich für die besonders bei Lastwagen und Spezial- 
fahrzeugen recht komplizierte Zulassungspraxis gedacht. 


Straßenverkehrsrecht 


von Dr. Willi Stoll, Kommunalschriften-Verlag J. Jehle, München, Barer Straße 32. 
458 Seiten, Taschenformat, broschiert DM 3.60 
Der vorliegende Band umfaßt die Themen Straßenverkehrsgesetz, Straßen- 
verkehrs-Zulassungs-Ordnung, Straßenverkehrs-Ordnung, Personenbeförde- 
fungsgesetz, Güterkraftverkehrsgesetz, Internationales Abkommen, Gebüh- 
fenordnung und wurde als Neuauflage erweitert durch die Verordnung über 
die Schichtenbücher für Kraftfahrer und Beifahrer vom 8. Febr. 1956 und die 
erordnung über die Überwachung von gewerbsmäßig an Selbstfahrer zu 
vermietenden Personenkraftwagen und Krafträdern vom 4. April 1955. Die 
gestrafften Randbemerkungen, die Berücksichtigung der neuesten Recht- 
Sprechung und die sonstigen Hinweise sind vor allem für den Praktiker 
recht wertvoll. 


Paragraphen fahren mit 


von Dr. jur. K. Sommer, Forkel-Verlag, Stuttgart-Degerloch, Jahnstraße 84. 372 Seiten 
DIN A5, Ganzleinen DM 24,80 
Das Buch behandelt in alphabetischer Reihenfolge übersichtlich geord- 
net und in einem erfreulich lebendigen Stil geschrieben die vielen Rechts- 
Tagen und Verordnungen für den Kraftfahrer, wie sie tagtäglich an ihn 
erantreten können. Dem Praktiker ein angenehmer Ratgeber, gibt es dem 
alien die Möglichkeit, sich vorbeugend mit Dingen wie Strafverhütung, 
altung usw. vertraut zu machen. Im Anhang sind die Gesetzestexte der 
traßenverkehrs-Ordnung, der Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (aus- 
Zugsweise), des Straßenverkehrsgesetzes und des Strafgesetzbuches (Kraft- 
ahrwesen) aufgeführt. A. 


Jahrbuch für Kraftfahrer 


Verlag Helferich, Schweinfurt a.M., Am Zeughaus 2. 320 Seiten DIN A5, Plastik- 
einband, DM 3.40. 


En Notizbuch mit einem Anhang zum Eintragen der monatlichen Be- 

Tiebskosten. Der Textteil enthält auf etwa 150 Seiten zahlreiche Tabellen, 

unaimmungen, Vorschriften und Verkehrszeichen des In- und Auslandes 
nd ein Verzeichnis der wichtigsten Daten der deutschen Personenwagen. 
!e Reichhaltigkeit dieser Zusammenstellungen ist angesichts des niedrigen 
reises durchaus anerkennenswert. 


Ri 
AG., Bern, Vertrieb für Deutschland: Hallwag-Verlag, Stuttgart, Spittlerstr. 8. 5) 


K 
„Aussenspiegel ı. 


Sie bisher vergeblich suchten: 


” OHNE Gegenmutter an jede Stelle 
X montierbar ! Gelenk in Nylon gelagert 
K gibt nie nach  Nibrationsfreier Sitz / 
*K Bild in natürlicher Größe ! 


RR 
(LUXUS-AUSFÜHRUNG) 


„Messing verchromt, DM 225° 


dan ; Wäschefrisches Wohlbehagen 
ERREEER) Berger FH auch an heißen Sommertagen! 
2 SSHLHETEN Eine Neuheit für Ihren Wagen 


HEHE 


ui Ventitatio 


„Sitzautlag® 


Der große Schlager aus USA 


® Die durch die Auflage zirkulierende Luft 
© verhindert das lästige Transpirieren an 
© Sitz und Rücken. Auch nach längster 

® Autotour sind Sie wäschefrisch korrekt 

© gekleidet und Ihr Anzug wird nicht 

© „zerknautscht”! Für Sie und Ihre 

® Garderobe gleichermaßen erholsam. 


a 


er GUSTAV EICHENWALD - NEUSS AM RHEIN 


VW Reklame . 100/75 cm 59.— 


GEPÄCKTRÄGER „die neue Form’’ 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wagentypen, fix in 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
GmbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
TRÄGER nur DM 49.— 


Regenrinne abgepaßt. 
Pr Wer sich für einen Gebraucht- 
: wagen interessiert, steht vor 
ac sam sein einer Reihe mehr oder weniger 
8 im Dienst ergrauter Wagen, die 
hinter frischgeglänztem Karosse- 
rieblech das große Fragezeichen verbergen, welche Lebensgeschichte sie hinter 
sich haben. Da ist man dankbar, in das von Dipl.-Ing. Buck geschriebene Buch 


Ratschläge für Käufer gebrauchter Autos 


(82 Seiten, DM 4.20) 
sehen zu können, das bares Geld erspart und manchen Ärger vermeiden hilft. 


MOTOR-PRESSE-BUCH - Stuttgart - Postfach 1042 


JOURENZÄHLER-SCHEIBE °: 


für den VH 2 


Helle Schwarzdecken 


Aus unerfindlichen Gründen — den Klatsch dar- 


über wird man besser nicht weiter erzählen -: 


herrscht im Bundesverkehrsministerium eine pene- 
trante Liebe für Schwarzdecken. Diese Liebe geht 
so weit, daß man die bei Dunkelheit und Regen 
so gut fahrbaren Betonplatten mit schwarzen 
Überzügen versieht. Daß Schwarzdecken, so gut 
bestimmte Ausführungsformen von ihnen im üb- 
rigen sein mögen, nachts die Kraftfahrerei auf 
das empfindlichste gefährden, das weiß jeder 
Kraftfahrer, der selbst am Lenkrad sitzt — was die 
zuständigen Herren im BVM anscheinend nicht 
tun oder wegen der bekannten Vorschrift nicht 
tun dürfen. 


Nun gibt es aber in der Schweiz Schwarzdecken, 
die bei Tage grau und bei Nacht und Regen 
auch grau aussehen, auf denen man also tags 
und nachts, bei Trockenheit und bei Nässe gut 
und sicher vom Fleck kommt. Das Geheimnis 
dieser hellen Schwarzdecken ist sehr einfach ein 
geeignetes Kalkgestein, welches in die Deck- 
schicht kommt. Der Witz liegt offenbar in der 
richtigen Bemessung der Korngröße des Kalk- 
gesteins und der Menge zugesetzten Bindemit- 
tels. Wenn wir das selbst wirklich nicht fertig- 
bringen sollten, dann könnte man ja einen 


Schweizer Straßenbauingenieur bitten, uns das 
beizubringen. Die Kosten dafür wären bestimmt 
niedriger als die an Gut und Blut — von mensch- 
lichem Elend gar nicht zu sprechen, welche wir 
der Schwarzseherei unseres BVM verdanken. 


ie erete 


Quergewölbtes 
Blaubasaltkleinpflaster 


Blaubasaltkleinpflaster nimmt sich in den Abrech- 
nungen für Straßenbaukosten vorzüglich aus. Ich 
kenne in der Nähe meines Wohnortes eine 
Hauptverkehrsstraße und eine sehr stark befah- 
rene zweite solche Straße seit nunmehr 30 Jah- 
ren. An dem Kleinpflaster, das natürlich noch 
quergewölbt ist, geschah in den 30 Jahren nichts. 
Heute hat man begonnen, das bei beginnender 
Nässe ungewöhnlich heimtückische Blaubasalt- 
kleinpflaster mit einer dünnen Schwarzdecke zu 
überziehen und griffig zu machen. Das kostet viel 
Arbeit, wahrscheinlich viel Geld und hilft nur 
kurze Zeit. 

Haltbarkeit kann man also dem Blaubasaltklein- 
pflaster bestimmt nicht absprechen. Seine Schlüpf- 
rigkeit hingegen ist einfach niederträchtig, zumal 
man vom Führersitz aus nie mit Gewißheit sagen 
kann, ob es sich um griffiges Steinpflaster oder 
um die erwähnte Autofalle handelt. 

Dem Faß die Krone setzt aber die bei Blaubasalt- 
kleinpflaster schon wegen seines Alters so häu- 
fige starke Querwölbung auf, welche den be- 
scheidensten Rutscher so leicht zur Katastrophe 
werden läßt. Bei Makadam-Straßen vergangener 
Zeiten war Querwölbung natürlich richtig, um 
Regenwasser und Tauwasser rasch von der emp- 
findlichen, weil ja nur „wassergebundenen” Fahr- 
bahn zu entfernen. Seitdem wir aber mehr oder 
weniger wasserdichte Fahrbahnbeläge haben, ist 
die Querwölbung ein Kunstfehler und ein schlim- 
mer Anschlag auf die Sicherheit des rollenden 
Verkehrs. 

Die Querwölbung kann man natürlich nur durch 
Aufreißen, Neupflastern, also kostspielig, besei- 
tigen. Die Schlüpfrigkeit kann man aber viel bil- 
liger und dauerhaft beseitigen: einmal durch 
eine ausreichend dicke, festsitzende Schwarzdecke 
darüber, zum anderen durch Riffeln der Stein- 
oberflächen mit dem Schneidbrenner. Wa.O. 


Ehrenvoller Forschungsauftrag 


Die medizinischen Folgerungen für die Fahrzeug- 
gestaltung aus der Unfallursachenstatistik zu 
ziehen, wurde Prof. Dr. Karl Heinrich Bauer vom 
BVM beauftragt. Es gibt sicherlich manches, was 
auf diesem Gebiet getan werden könnte, so 
etwa was das für Windschutzscheiben verwendete 
Material betrifft. Was nun aber Prof. Bauers Art 
und Weise angeht, aus den aufgefundenen medi- 
zinischen Grundlagen die gewünschten Folge- 
rungen für die Fahrzeuggestaltung zu ziehen, 
wird man sich an einige seiner Kongreß- und 
Rundfunkreden im Jahr 1956 erinnern, gelegent- 
lich derer er die eıschütternde Feststellung traf, 
alle heutigen Automobile besäßen falsch kon- 
struierte Gashebel. Bekanntlich (!) streckt sich der 
menschliche Körper im Schreck und tritt dadurch 
auf den Gashebel — und deshalb ist nach Prof. 
Dr. Bauer der herkömmliche Gashebel falsch 
herum gebaut. 

Man darf danach wohl mit sensationellen Ergeb- 
nissen des Forschungsauftrages rechnen. LB; 


Malerei 


Zwar gehört es zu den Gesetzen der Automobil. 
architektur, daß man nur deutlich getrennte 
Flächen verschiedenfarbig lackieren kann, aber 
schließlich hält sich daran auch die Automobil. 
industrie selbst nicht immer. Obwohl es schon 
geraume Zeit zweifarbige Lackierungen gibt, weiß 


man sehr oft nicht, wo man mit der einen Farbe 
anfangen und mit der anderen aufhören soll, 
Besonders die ihrer stilistischen Geburt nach 
schon ewas betagten Karosserien, wie etwa die 
des VW oder des DKW, bereiten den Wünschen ° 
nach mehreren Farben auf einem Auto Schwie- 
rigkeiten. Hier schritten einige DKW-Besitzer mit ° 
kühnem Schwung zur Selbsthilfe. Man sieht: der ” 
Möglichkeiten sind nicht wenige. Wir wollen es 
dem Urteil des Betrachters überlassen, ob die so 
entstandenen Schöpfungen schön sind. Auf jeden ° 
Fall sind sie anders! Fotos: Brähne 


Verlag: VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., Stuttgart W, Paulinenstr. 44 a . Postfach 1042, Telegrammanschrift: Motorpresse Stuttgart, Telefon 6 71 40 und 67] 4, 


Fernschreiber ws 072/2036. — Herausgeber: 
Patleich jun., 


der MOTOR-Test. 


Paul Pietsch - 
Wien. — Verantwortlich für den Anzeigenteil: 
das AUTO, MOTOR und SPORT erscheint 14täglich sonnabends. 
Im MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH. das MOTOR AD, ferner ROLLER - 


Ernst Dietrich-Troeltsch t : A.G. Vogel 


T: - Chefredakteur: H. U. W 


ieselmann. — Verantwortlich für Osterreich: Hans 


Direkies Georg E. Ernst. — Vertrieb: Albert Manz. — Herstellung: Belserdruck, Stuttgart. — Printed in Germany. 7 


MOBIL - 


leichen Verlag MOTOR-REVUE + EUROPA-MOTOR, FLUG-REVUE sowie LAST-AUTO und OMNIBUS und 
KLEINWAGEN sowie ebenfalls der MOTOR-Test. 


Höhere Gewalt ent 


bindet den Verlag von der Lieferungspflicht. Ersatzansprüche können in einem solchen Fall nicht anerkannt werden. Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck nur mit ausdrücklichef 


Genehmigung des Verlages und unter voller Quellenangabe. 


Unverlangte Manuskripte werden nur zurückgesandt, 


wenn vom Einsender Rückporto beigefügt wurde. ie 


Tendenzen unserer Mitarbeiter-Beiträge stellen nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung dar. — Lieferung direkt vom Verlag, durch die Post oder durch den 


Buch- und Zeitschriftenhandel. 


ner Bank AG., 
Postfach 1042. Preise It. Liste Nr. 10. 
Breite oder deren Raum. Chiffregebühr 


HN 
En 


— Bezugspreis für Deutschland: 


vierteljährlich DM 7.90, Ausland jährlich DM 41.60 (einschl. 
nur von Quartal zu Quartal: schriftlich bis 4 Wochen vor Vierteljahresende. Postscheckkonto Stuttgart 1.61 37. Bankkonten: Dresdner Bank AG., Stuttgart; 
Freiburger Gewerbebank, Freiburg im Breisgau. 
— Gelegenheitsanzeigen (kompreß): 


Porto). Kündigung des Abonnements 


Dresd- 


— Anzeigen-Verwaltung: VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., Stuttgart W, Paulinenstr. 44, 
Preis DM 1.50, Stellengesuche nur DM 1.- für die Zeile von 1 mm Höhe und 48 mm 
falls bestellt DM 1,50 Zwei Anzeigen mit unverändertem Text 10%, 3 mit 15%, 6 Anzeigen mit 20% Rabatt. 
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Man sagt... 


... die Franzosen sind sparsame Leute - 


- aber hervorragende Autokonstrukteure, und sie wissen, 

was Komfort ist! Das beweist der PANHARD DYNA, ein Auto 
nach Ihrem Sinn: Stark in der Leistung, groß im Komfort, 

klein im Verbrauch! 


Bitte rechnen Sie nach: Kfz-Steuer im Jahr DM 130,-, 
Haftpflichtversicherung DM 260,- + 5°/o, Benzinverbrauch des 
Zweizylinder-Viertaktmotors 6 Liter/ 100 km, Olwechsel nach 2000 km. 


Rn 


Bitte steigen Sie ein: 4 Türen stehen Ihnen zur Verfügung, 

ein geräumiger, elegant und behaglich ausgestatteter Innenraum mit 
5 bequemen Sitzen umfängt Sie und gewährt Ihnen 

eine panoramaartige Rundsicht. Der Kofferraum ist auch dem 
üppigsten Reisegepäck gewachsen. 


en 


Bitte fahren Sie: Sie freuen sich über die weiche und bequeme Zahn- 
stangenlenkung, die rasante Beschleunigung, den Frontantrieb 

und die sichere Straßenlage,- und wenn es über die Autobahn geht, 
dann liegen Sie mit 130 km/st Spitzengeschwindigkeit 

ausgezeichnet im Rennen. 


PANHARD DYNA ein Wagen, der repräsentiert und mit verdienen hilft! 


| N en 
10 kn 
| 


E PANIHARD -Inmporteur für Deutschland: CITROEN-Automobil-AG - Köln-Lindenthal, Aachener Str. 243-247 
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69714 „Camping -Boy’‘, 4 Pers. 


hünersdorff 


698 ,‚Camping - Boy’’, 1 Pers. 


. s Artikel Nr. 697 1 698 | 699 700 / 696 
70014 ‚Camping - Beutel‘, 4 Pers. FürPersonen | 2 4026 | 1 | 5 21416 | IK. 
Beutel mit Facheinteilung, Eimer m. Plasticbügel5,5L1r. | 1 = 768115 
za 5 ail with plastic chackle 
Fächer durch Reißverschluß een ie 
« Zi N Deckel zu Eimer 5,5Ltr.| 1 — | 12181/5 
einzeln zugänglich Lid for pail seele Nenn) 
Eimer m. Plasticbüg., uadr. | — | -— | — | — — 1 — | — 17687/14 
Pail with plastic chackle, sq. 
Deckel zu quadr. Eimer - 1— | — P— — I — | — 2188/14 
Lid for pail, square 
Camping-Beutel, 3 Fächer u ni == 
Camping-Beutel, 4 Fächer 1 r-= | — 
Schüssel, quadratisch -l—|—- | 1 1 17678/28 
Dish, square 
Deckel z. Schüss. - Lid f. dish. 1 ZU l— 121467Y, 
Obertasse - Cup 2]4ı|6|ıl6s|2]4|6 |— 7125 
Untertasse - Saucer 9 4 6 1 6 2 4 6 | — [131 
Cupteller - Childrens plate | 2 ale - | — | — | — | — 13Nn% 
Cupteller - Childrens plate | _ | 4 61—|6 2 4 6 | — 17133/210 
rer Fan cup 2 17a 6 je ]26 52% ].34° 16 — 061 
ierlöffel - Egg spoon 214|6|1ı1|16|2|4 | 6 |— 1059 
Salzstreuer - Salt schaker 1 1 a ee | 1 1 ı | — 14067 696 ,‚Wasch-Boy” 
Eßnapf - Dinner dish 1 — 1-1 | -1- | — | — ]— 7660 
Schüssel - Dish 1 —I1—-|-—-|1 1 1 11 — [7661/17 
Schüssel - Dish = 1 1 1 — 7669/22 
Schüssel - Dish — 11 1 — 1.- 1 1 1 7669126 
Th > N . } un Butter dish 2 2 2 9 2 2 2 2 Po 
\ 3 vg ierbox - 0x 1 2 1 / 
Te | - Fierbax HESSMOx ll een 72518 
EC u Kaffeefl. - Coffee bottle 1 - I — 1 —_ 1 — | - | — 4836,50 
Kaffeefl. - Coffee bottle — [1 1 — | 1 —|ı1 1 | — 4836/75 
Plastic-Decke — [1 1 N 1 1 1 1— 190 
Kanister - Jerry cane —-!-1-|1-1-1-1- | -— | 1 18012 
Seifendose - Soap box -|-I-|—-|-|-|- |-— | 1 [7902/1 
Dose - Box —I-|-|-|!2 1 2 2 1 |4750/65 
Dose - Box _ _ _ 1 |4740/1 
Becher - Tumbler — _ — Hk) 
Prov.-Dose - Sandwich box 1 2 


Verkaufspreis 21.85|37.50]44.50|19.6055.50/65.50]85.50 


hünersdorff 
RT plaslıc 
CAMPING-AUSSTATTUNGEN 


Vorgesehene 
Anordnung der 
Artikel im Eimer 


Ärrangement 
»f the articles i - 
n th pail 780315 7803110 ® 
780112 Artikel brutto Farbe 
Nr. DM 
Kanister lltr. 0,22Gal. 4801/1 3.75 natur 
Jerrycan 7801/1 4.15 schwarz 
Jerrycane 2ltr. 0,44Gal. 4801/2 5.- natur 
Lata 7801/2 5.50 schwarz 
Sn ol Sal, 4803/5 12. - natur 
7803/5 14.- schwarz 
lOltr. 2,2 Gal. 4803/10 15, — natur 
7803/10 18. - schwarz 
mit 2Griffen 10ltr. 2,2 Gal. 7806/10 19:5 schwarz 
with 2 handles 
avec? manches 
con 2 mangos 
. n Auslaufrohr 1305 1.50 trans- 
699 „Camping -Boy’’, 6 Pers. Oufiatploe ten 


Tuyau de chasse 
Tubo de salida 


Beachten Sie bitte auch unsere weiteren Erzeugnisse in HÜNERSDORFF- 
Plasfi@, im jedem guten Fachgeschäft erhältlich. 


Pleage pd%üttention also to our other products made of HÜNERSDORFF- 
Plosfic, avdilable in any good branch store. 


Fait@s att@ntion aussi & nos autres produits faites de HÜNERSDORFF- 
Plasfique, }@n vente dans tous les bons magasins speciaux: 


File se tambien en nuestros otros productos de HÜNERSDORFF- 
Plastica, se venden en todos los buenos comercios especiales. 
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